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Ciò che conta non è prevedere il futuro, 
l'importante è essere preparati. 
Pericle (500-429 a.C.) 
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Traffic Allocation Model 
Introduzione e sintesi 
Il lavoro di tesi è finalizzato all'elaborazione di un modello per la stima del traffico 
passeggeri di un aeroporto, cui ci si riferisce con la sigla TAM (Traflic Allocation 
Model) ad indicare l'approccio metodologico prevalentemente top-down, per il 
quale alla stima specifica del traffico di uno scalo si perviene tramite la ripartizione 
del traffico tra gli aeroporti di una regione. 
Questa caratteristica corrisponde a un duplice obiettivo. 
1) Stimare il traffico futuro di un aeroporto, ai fini di pianificazione o di 
strategia rilevanti per l'attore interessato alla stima (le società di gestione 
aeroportuale, gli enti regolatori pubblici, i vettori aerei etc). 
2) Simulare scenari per tutti gli scali cli una regione, obiettivo questo più 
prettamente di connotazione pubblica (autorità regionali, statali). 
Il modello viene applicato alla regione del Nord Italia nello scenario presente e per 
gli anni futuri fino al 2025, con un focus sull'aeroporto di Malpensa. 
Allo scopo di poter soddisfare le diverse esigenze dei vari attori potenzialmente 
interessati, il modello non esclude, anzi prevede, l'utilizzo di moduli integrativi 
dall'approccio bottom-up. Ciò è particolarmente utile per conferire flessibilità 
all'utilizzo del modello e pervenire anche all'analisi di aspetti specifici come ad 
esempio il numero di movimenti, lo split tra le diverse categorie di traffico, etc. 
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Il modello appartiene inoltre alla vasta famiglia di modelli - caratterizzati da 
estrema flessibilità applicativa - che si basa sull'approccio gravitazionale di 
ispirazione newtoniana. Il principio fisico viene applicato alla stima dei flussi di 
traffico considerando tali flussi come la risultante dell'interazione, da un lato, tra la 
forza generatrice dell'origine e quella attrattiva della destinazione (le "masse" dei 
due corpi) e dall'altro, con relazione inversa, da una funzione che esprima la 
"distanza" tra i due corpi (in genere una funzione di costo generalizzato, detta anche 
'variabile di frizione'). 
Per distribuire il numero totale di passeggeri in una regione, quindi, si modellizza 
l'interazione scali-passeggeri secondo l'approccio gravitazionale considerando come 
"masse" l'offerta di posti sui voli in partenza da ciascuno scalo e il numero di 
passeggeri generato (sia in arrivo che in partenza) da ogni provincia della regione 
interessata, mentre la 'variabile di frizione' è propriamente il tempo di percorrenza 
tra un capoluogo di provincia (ipotizzato per semplicità come polo baricentrico della 
generazione di traffico) e un aeroporto. 
È utile precisare subito che tale modello, in virtù del suo approccio "macro", 
preferisce tenere in considerazione il comportamento della domanda più che quello 
dell'offerta. In altre parole, le stime che tramite esso vengono definite sono stime 
relative alla domanda potenziale di trasporto aereo espressa dal territorio e 
catturabile dagli scali; il modello non riguarda l"' offerta", non indaga cioè il 
comportamento degli operatori (compagnie aeree) se non a livello aggregato. Il 
livello di offerta è sì una delle variabili che intervengono nella procedura di stima; 
esso però, sia nello scenario presente che in quelli futuri (nei quali è oggetto di 
ipotesi), è un parametro aggregato per scalo che serve a definire un vettore 
numerico di attrattività degli aeroporti e a ripartire quindi tra di essi il traffico. Tale 
variabile - il livello di offerta degli aeroporti, in termini di posti settimanali - è ben 
Università degli Studi di Tneste 5 
Dottorato in Trasporti, Traffico e Ambiente - Ciclo XVIII 
Traffic Allocation Model 
lontana dunque dal rappresentare (nello scenario presente) una stima del trasportato 
dei singoli vettori da/per gli scali presi in considerazione o (negli scenari futuri) 
un'espressione quantitativa dell'operatività dei singoli vettori stessi. 
La procedura impiegata dal modello di ripartizione può essere sinteticamente 
schematizzata come segue. 
• Stima del traffico aereo totale nella regione interessata nel dato periodo; si basa su 
dati effettivi (per il presente) o su affinamenti di previsioni di traffico esogene 
(per il futuro). 
• Distribuzione dei passeggeri tra le aree di origine/destinazione; vale la pena 
notare già adesso che in questa fase il traffico considerato è puramente quello di 
linea (vengono esclusi charter e categorie minori come aerotaxi e voli privati). Si 
applicano in questo caso delle regressioni basate sugli attributi socio-economici 
delle aree e tramite dunque le seguenti sottofasi: 
o rilevazione delle caratteristiche socio-economiche delle province; 
o costruzione di pesi relativi per provincia; 
o applicazione del vettore di pesi al numero di passeggeri totali. 
• Ripartizione dei passeggeri generati da ogni area ai nodi esistenti nella regione (in 
questo caso aeroporti); l'approccio in questa fase è gravitazionale e si articola 
nelle seguenti sottofasi: 
o misurazione del servizio offerto da ciascun aeroporto (quota di posti 
settimanali in una settimana tipo); 
o misurazione delle condizioni di accessibilità agli aeroporti (tempo di accesso 
alr aeroporto); 
o costruzione di coefficienti di attrattività relativi per aeroporto; 
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o applicazione del vettore di attrattività al numero di passeggeri generati da 
ogni area. 
L'output della procedura è quindi il numero di passeggeri che per ogni area utilizza 
ogni aeroporto, e conseguentemente il numero di passeggeri complessivo per ogni 
aeroporto. 
L'elaborazione e l'applicazione del modello allo scenario presente evidenziano come 
punti metodologici problematici i seguenti: 
(a) Definizione della regione di riferimento: le simulazioni sono tanto più esatte 
quanto più la regione definita e gli scali ad essa afferenti risultino un sistema 
"chiuso"; un situazione ottimale si dà quindi quando: (i) il tempo di 
percorrenza tra i poli generatori di domanda contigui alla regione e gli scali 
ad essi più vicini sia sufficientemente elevato da annullare del tutto 
l'attrattività di tali scali sui quei poli; (ii) il tempo di percorrenza tra gli scali 
contigui alla regione e i poli generatori di domanda interni alla regione stessa 
sia sufficientemente elevato da annullare del tutto l' attrattività di quegli scali 
su tali poli. Nella pratica, è il caso di alcune isole (vedi UK) o di regioni 
particolarmente isolate. Nel caso in esame la (macro)regione di riferimento è 
il Nord Italia, corrispondente alle regioni (amministrative) di Val d'Aosta, 
Piemonte, Liguria, Lombardia, Emilia Romagna, Veneto, Trentino Alto 
Adige, Friuli Venezia Giulia. 
(b) Distribuzione tra le province: allo scopo di tarare opportunamente i 
parametri in tale fase di taratura del modello, è necessario poter confrontare 
la stima della distribuzione dei passeggeri tra province con i dati effettivi. Per 
la regione in esame essi non sono tuttavia disponibili, pertanto i parametri 
vengono selezionati in base alla miglio performance del modello su tutta la 
procedura e non su questa fase specifica, il che introduce un elemento di 
minor rigore alla stima parziale. 
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(c) L'accesso terrestre agli scali: per la misurazione della variabile di frizione 
sarebbe opportuno tenere in conto il costo generalizzato dell'accesso agli 
scali per ogni coppa provincia/aeroporto, costituito dall'insieme di tempo e 
costo monetario dell'accesso. Si è preferito per semplicità escludere il costo 
monetario (tariffe) assumendo che le tariffe stesse riflettano la distanza tra i 
due punti. Inoltre, si è considerata un'unica modalità di accesso, 
uniformando il comportamento dei passeggeri in base al tempo minimo di 
trasferimento. 
Per pervenire alla stima del traffico negli scenari futuri va sottolineato che le 
variabili decisive sono: 
1) il traffico totale della regione: si utilizzano a tal fine dati esogeni provenienti 
dai maggiori e più autorevoli operatori del settore (IATA, Airbus, Boeing, 
Eurocontrol) più utili - considerando il dettaglio temporale e geografico, 
adattandoli alla regione di riferimento. 
2) l'evoluzione delle province: vengono effettuate delle proiezioni che 
consentono di tenere conto del fatto che lo sviluppo delle diverse province 
nel medio-lungo periodo segue differenti evoluzioni a seconda delle aree 
considerate, sulla base di studi relativi alle potenzialità delle province lungo 
un percorso di sviluppo modellizzato, tradotte in indici sintetici. 
3) Il livello di offerta futura degli scali: le ipotesi sugli scenari futuri sono 
definite non tanto effettuando previsioni sulla quantità di posti offerti 
settimanali, che risulterebbe oltremodo aleatoria, quanto modificando i 
"rapporti di forza" tra gli scali, ossia le quote percentuali di offerta 
(continentale e intercontinentale) che è ragionevole assumere. 
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4) l'accessibilità terrestre: le previsioni sulle realizzazioni infrastrutturali e 
sullo sviluppo dei servizi (p.e. BreBemi, A V I AC, connessioni Milano-MXP) 
consentono di ipotizzare una nuova matrice di frizione tra province e scali. 
5) i vincoli di capacità: laddove le simulazioni danno come risultato per uno 
degli scali un traffico passeggeri superiore al limite, il modello attribuisce ad 
esso il valore di soglia e ridistribuisce i passeggeri in eccesso tra gli aeroporti 
contigui secondo un processo iterativo. 
Agendo su queste variabili si perviene alla stima futura del traffico per tutti gli scali 
della regione. L'aeroporto di interesse su cui concentrare il focus (in questo caso 
Malpensa) è poi oggetto di una serie di moduli integrativi (approccio bottom-up) 
che servono a specificare i risultati di traffico secondo le dimensioni richieste - per 
esempio: traffico charter e transfer, numero movimenti, traffico low cast, traffico 
Schengen vs non-Schengen - tramite ipotesi di sviluppo di tali dimensioni negli 
anni, derivanti da considerazioni quali-quantitative. 
Il modello, in conclusione, consente di effettuare previsioni che (a) nei loro risultati 
generali (traffico passeggeri complessivo) derivano da un approccio macro, e che 
pertanto sono attendibili e coerenti con gli scenari di sviluppo del traffico a livello 
macroregionale e (b) hanno un utile livello di dettaglio. 
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1 Metodologia 
1 . 1 Esigenze, problemi, soluzioni nell'ambito delle previsioni 
nelle scienze economiche e sociali 
La scienza economica, nella sua evoluzione storica, ha costantemente avvertito la 
necessità di "proiettare" nel futuro la propria lettura. Alla sua nascita ciò si 
traduceva nella formulazione di "norme" - dettate da una sistematizzazione teorica 
ancora in nuce delle osservazioni del comportamento degli attori economici e delle 
loro interazioni - di comportamento per i singoli individui (in particolare per i 
commercianti e i banchieri); con l'affinarsi della speculazione teorica e delle 
tecniche, l'osservazione della realtà si è via via arricchita di un sistema di 
interpretazione che si traduceva nella formulazione di "leggi economiche", che al 
pari delle leggi fisiche, fossero in grado di spiegare (ma anche prevedere) i fatti, e in 
tal modo di dare indicazioni agli attori privati e pubblici. Questa velleità di 
accostamento alle scienze naturali, da sempre, si è scontrata con le difficoltà dovute 
al fatto che al centro dell'azione nel caso dell'economia (così come della società) non 
sono gli oggetti bensì l'uomo, col suo libero arbitrio e la sua razionalità imperfetta; 
pertanto - tra "comportamenti subottimali'', animai spin"ts degli imprenditori e 
fattori similari - l"' esattezza" delle scienze economiche e sociali non è mai stata 
fondata su solide basi né, ragionevolmente, predire gli avvenimenti della sfera socio-
economica potrà mai essere un'attività scevra da errori. 
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L'ostacolo maggiore per le proprie previsioni essendo l'irrazionalità umana, le 
scienze economiche e sociali hanno fatto propri strumenti delle scienze statistiche al 
fine di inglobare tale irrazionalità nelle proprie analisi, e l'evoluzione di tali 
tecniche raggiunge risultati di rilievo. Naturalmente, questa evoluzione non è stata 
uniforme in quanto le tematiche che le scienze di previsione economico-sociali si 
sono trovata ad affrontare sono molteplici, coinvolgono molteplici punti di vista, e 
pongono conseguentemente molteplici esigenze di approfondimento e molteplici 
problematiche (e spesso si presenta una sorta di trade-off che vede una relazione 
inversa tra il rigore/dettaglio teorico dei modelli e la loro reale applicabilità pratica) 
cosicché alcune possibili aree applicative trovano in questo tipo di strumenti 
soluzioni non del tutto adeguate. 
Altre volte, le scienze economiche e sociali hanno mutuato dalle scienze naturali 
non solo l'aspirazione all'esattezza, ma, propriamente, anche concetti e approcci 
metodologici atti a spiegare i fenomeni sociali da un punto vista macro in virtù del 
quale il comportamento umano viene assimilato a quello fisico dei fenomeni 
naturali (è il caso dei modelli gravitazionali applicati alle scienze sociali, di cui 
un'applicazione per il problema della stima dei traffici aeroportuali viene proposta 
nel presente lavoro). 
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1.2 Approcci utilizzati nelle stime dei traffici aeroportuali 
Nel presente capitolo vengono illustrati prima di tutto i modelli più diffusi nella 
prassi applicativa nel campo delle previsioni e stime dei traffici aerei, 
confrontandone i rispettivi punti di forza e debolezza, e in secondo luogo si espone 
una rapida rivista dei principali modelli teorici, alcuni dei quali costituiscono il 
fondamentale supporto teorico, appunto, per i modelli applicati di cui di seguito si 
parla. Una prima scelta "meta-metodologica" consiste infatti nel privilegiare - nel 
trade-off descritto in precedenza - la applicabilità, nel senso della possibilità di 
utilizzare gli strumenti teorici (posto che questi abbiano comunque una solida base 
teorica) per casi reali ottenendo risultati ragionevoli, piuttosto che il rigore teorico 
di modelli inapplicabili. 
1.2.1 Top-down vs bottom-up 
Si possono distinguere due approcci metodologici principali nelle previsioni dei 
traffici aeroportuali; tale distinzione ruota intorno al fattore che viene selezionato 
come base di partenza delle stime e individua: 
1) stime top-down, laddove si definiscano come base delle stime aggregate (per 
l'elaborazione delle quali si ricorre a vari strumenti per lo più stocastici o 
econometrici), per poi dettagliarle per le singole variabili di cui interessa la 
stima (es. una singola rotta); 
2) stime bottom-up, laddove invece si parta da stime sulle singole variabili 
(derivanti perlopiù - vista la small scale della stima - da ipotesi effettuate ad 
hoc dall'analista) per poi "sommarle" in modo da ottenere stime su variabili 
via via più aggregate. 
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In generale, le stime di traffico per gli aeroporti devono tenere conto di tutti i 
possibili fattori che possono influenzare l'evoluzione del traffico, siano essi interni a 
al sistema o esogeni (come sintetizzato in figura): serie storiche del traffico 
dell'aeroporto, la crescita delle flotte, l'evoluzione delle capacità, crescita 
economica, progresso tecnico, quadro istituzionale, situazione internazionale o 
anche fattori puntuali che hanno impatto sulle abitudine di spostamento della 
popolazione (in senso negativo, come guerre ed epidemie o positivo come grossi 
eventi fieristici, sportivi etc). 
Fig 1.2.1 I fattori che incidono sull'evoluzione del traffico aereo 
Fattori interni al settore Fattori eso~eni 
Serie storiche del traffico Evoluzione socio-economica 
Crescita della flotta Proqresso tecnico 
Evoluzione delle capacità Quadro istituzionale 
aeroportuali 
Quadro competitivo Situazione qeopolitica 
I Quadro regolamentativo Altri fattori (p. e. SARS) 
La considerazione dei fattori esogeni implica una visione di più ampio raggio che 
coinvolge anche la dimensione temporale. Le stime top-down, più diffuse per 
effettuare previsioni di medio-lungo periodo (dai 5 -10 anni in su), tendono ad 
inglobare nelle elaborazioni tali fattori esogeni oltre, naturalmente, a quelli 
endogeni. I metodi utilizzati a questi fini possono essere di varia natura e 
comprendono sia metodi qualitativi che quantitativi, esemplificati nella tabella 
seguente. 
Fig 1.2.2 Metodi utilizzati nell'ambito delle stime top-down 
Metodi e uantitativi 
Ricerche di mercato, indagini, Regressioni 
collo ui con es erti 
I Metodi Delphi (consenso tra Modelli econometrici 
es erti 
!Teoria dei iochi Proiezione dei trend 
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Le stime bottom-up invece sono rivolte al breve periodo (1-5 anni) e per tale motivo 
in genere si basano su considerazioni relative ai soli fattori endogeni, agendo tramite 
ipotesi ad hoc (si tratta pertanto di un processo puramente qualitativo), che 
consentono per esempio la creazione flessibile dei periodi di previsione (stagione 
estiva/invernale, eventi particolari, etc), la assunzione di operatività di nuove 
compagnie, modifiche delle frequenze, delle flotte etc. Le figure seguenti mostrano a 
scopo illustrativo alcune schermate di una simulazione effettuata secondo un 
approccio bottom-up sulla base di ipotesi sul flight-schedule (fonte Symbios AG). 
Fig 1.2.3 F1ight-schedule based forecasts (fonte Symbios AG) 
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Forecastlng Support: 
automated Analysìs of the selecled Forecasting Structure and the according Statistica! numbers 
1.2.2 Distribuzione della domanda 
Tra gli strumenti di tipo top-down che hanno conosciuto fattiva applicazione c'è il 
modello di distribuzione della domanda elaborato dalla CAA (Civil Aviation 
Authority - UK). 
Il modello è stato utilizzato tra l'altro a scopi di programmazione in merito alla 
seconda pista dello scalo di Manchester, al Terminal 5 di Londra Heathrow, allo 
scalo di Liverpool e per l'elaborazione del White Paper sul trasporto aereo. 
Il focus qui si sposta dal singolo aeroporto alla regione o macro-regione, e - di 
conseguenza - le prospettive "bottom-up" e "top-down" cambiano scala, diventando: 
• bottom-up: la somma delle previsioni dei singoli aeroporti che dà come 
risultato la previsione per la regione; 
• top-down: la previsione viene elaborata a livello aggregato (regionale), e 
vengono poi dettagliate per i singoli elementi (aeroporti). 
L'utilizzo di previsioni di tipo bottom-up nel caso delle regioni è poco adatto. Esse 
tendono a sovrastimare il traffico globale o regionale: sommando le previsioni 
effettuate per i singoli aeroporti spesso si perviene a volumi di traffico regionali 
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irrealistici o quantomeno incoerenti con i risultati delle stime aggregate di tipo top-
down. Ciò è dovuto al fatto che: 
• all'interno di una regione gli aeroporti non sono isolati, bensì presentano 
bacini primari intersecatisi tra loro 
• le stime bottom-up per loro natura tendono a non considerare i vincoli di 
capacità degli scali 
Per questo motivo si preferisce l'approccio top-down o "macro". 
Il modello in questione è sintetizzabile nei seguenti passi: 
1) Previsione della domanda passeggeri (senza vincoli di capacità) 
2) Distribuzione dei passeggeri agli aeroporti 
a. Conversione dei risultati da pax a mov 
b. Controllo delle capacità 
c. Redistribuzione dei passeggeri in eccesso agli altri aeroporti 
secondo lo schema illustrato in figura. 
Fig 1.2.5 Schema del modello di distribuzione CAA(fonte Abrahams S., 2006) 
Grow tnfric fot 
nextyear 
Università degli Studi di Trieste 
vert excess passenger 
to 0U1er airports 
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I metodi utilizzati all'interno del modello sono di tipo econometrico per la fase (1), 
mentre per la fase (2) sono usati modelli di scelta (cfr par. 1.2.4) che includono 
fattori di scelta quali il tempo e il costo di arrivo allo scalo, le frequenze dei voli, le 
tariffe, la percezione dell'aeroporto, la motivazione del viaggio. 
Il modello CAA si distingue per un elevato raffinamento e coerenza metodologica; 
esso è stato disegnato per la regione del Regno Unito e quindi sulla base della 
corrispondente disponibilità di dati; d'altro canto, queste caratteristiche implicano 
un'elevata complessità e dipendenza dai dati, e un funzionamento corrispondente 
alle esigenze emergenti dal mercato del Regno Unito. 
1.2. 3 Confronto 
La diversa prospettiva (top-down vs bottom-up) corrisponde alla diversità di 
esigenze cui posso rispondere le previsioni, non solo nel senso dell'orizzonte 
temporale (lungo periodo vs breve periodo) ma anche relativamente agli obiettivi 
ultimi dell'applicazione delle stime stesse, che possono essere molteplici anche in 
base all'attore da cui parte la richiesta di previsione. La società di gestione 
aeroportuale può avere esigenze di pianificazione infrastrutturale, di gestione 
finanziaria o delle risorse; le compagnie aeree, di strategia o di network planning; la 
industry (costruttori di velivoli, lessors etc) può interessata alle previsioni per 
pianificare la propria capacità produttiva. 
Fig 1.2.4 Esigenze e obiettivi dei diversi attori in relazione alle previsioni di traffico aeroportuale 
Aeroporti Compagnie lndustry Autorità 
7Pianificazione 7 Pianificazione 7Pianificazione 7Pianificazione della 
strategica strategica infrastrutturale capacità produttiva 
7Capacity planning 7Network & fleet 7Definizione del 7 ... 
7Human resources planning quadro regolamentare 
planning 7 ... 7Aspetti ambientali 
7Campagne marketing 7. .. 
7Politiche di pricing 
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Chiaramente diversi sono pertanto gli utilizzi possibili delle stime, qualora queste 
fossero: 
-7 di breve periodo, caratterizzate da un elevato break-down dei risultati, finalizzate 
a fornire dati per ogni anno, mese, giorno o volo; 
-7 di lungo periodo, caratterizzate da un basso break-down dei risultati, finalizzate a 
fornire un "quadro" della dimensione futura del mercato, dalla sua struttura e del 
percorso di crescita. 
Si ha pertanto che l'approccio bottom-up ha una connotazione più pragmatica che 
statistica; esso richiede un'elevata esperienza da parte dell'analista, che sceglie di 
effettuare ipotesi supportate non da un modello quantitativo ma da una sua 
interpretazione qualitativa dei fattori in gioco. L'approccio top-down è più 'solido' 
ma produce risultati con un basso livello di disaggregazione, più probabilmente utili 
per scopi macro di programmazione (come conferma l'uso del modello di 
distribuzione della CAA). 
Di conseguenza, ove possibile, la combinazione e armonizzazione dei due approcci è 
una soluzione molto favorevole per disporre di uno strumento flessibile che 
consenta di rispondere simultaneamente a obiettivi di diversa natura. 
Il modello che verrà proposto a partire dal capitolo 2 è sostanzialmente di tipo top-
down, dalla struttura logica similare a quella del modello di distribuzione CAA, con 
alcune differenze: 
-7 l'attenzione verso l'applicabilità in più contesti (rispetto al solo Regno Unito) 
rende maggiore la sensibilità alla disponibilità di dati e di conseguenza alla 
semplicità della modellizzazione; 
-7 il comportamento dei passeggeri nella fase di allocazione dal territorio agli 
aeroporti è simulato sulla base non dei modelli di scelta bensì di un modello di tipo 
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gravitazionale ( cfr par 1.1 e cap 2) che considera i flussi di passeggeri come flussi 
fisici rispondenti alla logica della massa e della distanza; 
-7 vengono integrati dei "moduli" che funzionano in base alla logica "bottom-up" e 
che servono a dettagliare le stime (in maniera coerente rispetto alle risultanze di 
quelle aggregate) in un focus sul singolo aeroporto. 
1.2.4 Altri modelli teorici 
L'approccio macroeconomico all'analisi della domanda di trasporto ha come schema 
fondamentale il modello a quattro stadi. La maggior parte della letteratura 
sviluppatasi in questo ambito ha assunto tale modello come punto di partenza, pur 
con i necessari adattamenti ai particolari contesti che si propone di descrivere. 
Il modello originario è riferito alla stima della domanda di trasporto passeggeri in 
ambito urbano ed è utilizzato per la costruzione di matrici O/D 
(Origine/Destinazione). 
Esso comprende e raggruppa quattro sottomodelli consecutivi: 
1) il modello di emissione o frequenza degli spostamenti, che fornisce la 
percentuale di individui di una certa categoria che effettuano spostamenti in un 
dato periodo e per un dato motivo; 
2) il modello di distribuzione, che fornisce la percentuale degli individui che, tra 
quelli precedentemente individuati, si recano a una certa destinazione; 
3) il modello di scelta modale che suddivide a loro volta i viaggiatori del punto 
precedente in base al modo di trasporto utilizzato; 
4) il modello di scelta del percorso che infine distingue i vari insiemi di viaggiatori 
sin qui individuati in base al percorso effettuato. 
Il risultato è una matrice di domanda 0/D disaggregata per modo, motivo, fascia 
oraria e percorso. 
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Pregio del modello è sicuramente quello di offrire una notevole flessibilità, in 
quanto è possibile mantenendo invariata la stima su una o più delle dimensioni 
indicate, il modello stesso risulta adattabile alle diverse esigenze dell'analista. 
Il contributo dei modelli di generazione-attrazione (Domencich, McFadden, 1975), 
risiede principalmente nell'indicazione per cui è possibile trasformare le variabili 
revisionali su popolazione e attività economica in stime fisiche di quantità generate 
e attratte dai diversi punti geografici. 
In base a questi modelli, dunque, si ha che: 
il numero di movimenti generati da un punto geografico è funzione del 
vettore di caratteristiche socio-economiche del punto stesso; 
il numero di movimenti attratti da un altro punto geografico è funzione 
sia del vettore delle sue caratteristiche socio-economiche, sia delle 
caratteristiche di uso e pianificazione del territorio. 
Il limite principale risiede nel fatto che con questo genere di modelli vengono 
stimate le domande di trasporto in ogni punto considerato, in maniera puntuale: 
senza ciò fornire informazioni i flussi intercorrenti tra ogni coppia di punti. 
All'interno di questa famiglia di modelli trovano applicazione i modelli di 
regressione, il cui obiettivo è stimare il numero di movimenti generati da un area, 
stimando tramite una serie di variabili esplicative la domanda in origine e in 
destinazione per ogni classe di beni. Le regressione permette di definire la funzione 
che lega le variabili alla stima scegliendola in base alla bontà del suo fit con i dati di 
traffico. 
Si attagliano al medesimo schema esplicativo i modelli del fattore di crescita, in cui 
sostanzialmente i movimenti futuri di un'area sono stimati in base all'applicazione al 
numero di movimenti correnti di un fattore di crescita che naturalmente deve 
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venire esplicato e stimato a sua volta; in genere esso viene connesso a variabili come 
la popolazione, il reddito e il possesso di mezzi di trasporto. 
Allo scopo di pervenire a una stima della domanda di traffico è possibile considerare 
il numero di spostamenti tra le origini e le destinazioni come un mercato per il 
quale i modi sono in concorrenza per accaparrarsi la percentuale maggiore. I modelli 
di scelta modale discreta fanno riferimento pertanto all'offerta di trasporto, in 
termini di valutazione dei costi, performance, capacità del sistema. In questo i 
consumatori minimizzano il costo (generalizzato) del trasporto o massimizzano 
l'utilità. 
In quest'ambito è essenziale determinare le preferenze degli agenti relative alle 
differenti alternative; si può considerare un agente decisore razionale con una 
funzione di utilità casuale attraverso la quale valuta le diverse alternative e cerca di 
massimizzare la propria utilità. Naturalmente non è possibile prevedere esattamente 
la scelta che l'agente farà ma soltanto stimarla in termini probabilistici: la funzione 
di utilità associata ad ogni alternativa tiene conto di una serie di attributi 
dell'alternativa stessa che possono essere divisi in: 
• attributi di livello del servizio, del tempo di viaggio, del costo di trasporto 
etc; 
• attributi del sistema di attività, ad esempio attributi relativi all'uso del 
territorio; 
• attributi intrinseci dell'agente. 
Poiché ogni agente può valutare in modo diverso gli attributi, l'utilità di ogni 
alternativa a è rappresentata tramite una funzione di utilità casuale (Random Utility 
Models) che la caratterizza tramite una parte deterministica, uguale per tutti i 
decisori d ed una parte variabile (residuo) E: 
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Una volta assunta l'esistenza del termine casuale, non siè in grado di prevedere 
1' esatta scelta del decisore, per cui è necessario ricorrere alla probabilità; dunque, 
fare ipotesi sulla distribuzione di probabilità dei residui 
È su questo punto che si generano le principali diversità tra modelli. 
Il modello Logit, il più comune, assume che i residui siano indipendenti e 
identicamente distribuiti secondo l'esponenziale doppia. La media di questa 
distribuzione è zero e la varianza è costante, più è piccola la varianza dei residui, 
maggiore è la capacità revisionale del modello, nel senso che verrà scelta l'opzione 
caratterizzata dalla massima utilità determinastica. 
Il modello Probit assume invece che i residui siano distribuiti come una normale 
multivariata, con media zero e varianza costante. 
Una vasta famiglia di modelli caratterizzati da estrema flessibilità applicative è 
quella che si basa sull'approccio gravitazionale di ispirazione newtoniana. Il 
principio fisico - per cui due corpi si attraggono in maniera direttamente 
proporzionale alle proprie masse e inversamente proporzionale alla loro distanza -
viene applicato alla stima dei flussi di traffico considerando tali flussi come la 
risultante dell'interazione, da un lato, tra la forza generatrice dell'origine e quella 
attrattiva della destinazione (le "masse" dei due corpi) e dall'altro, con relazione 
inversa, da una funzione che esprima la "distanza" tra i due corpi (in genere una 
funzione di costo generalizzato, detta anche 'variabile di frizione'). 
La numerosità degli studi metodologici che hanno preso spunto da questo nucleo 
originario testimonia quanto intensamente siano state avvertite due necessità 
fondamentali: quella di chiarire i concetti base di forza generatrice, forza attrattiva e 
distanza; e quella di un'interpretazione autonoma del modello che si discosti da una 
mera estensione di una legge fisica alla realtà economica. 
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1. 3 Approccio metodologico del TAM 
1.3.1 Introduzione 
Il presente capitolo illustra l'approccio metodologico definito per l'elaborazione del 
Traffic Allocation Model e per la sua applicazione al caso di Malpensa per gli anni 
fino al 2025. Come visto in precedenza, le motivazioni sottostanti alla stima più o 
meno dettagliata di scenari di traffico possono essere molteplici. In questa sede si è 
scelto di adottare il punto di vista di un decision-maker che è nella condizione di 
influenzare lo sviluppo infrastrutturale delraeroporto considerato, e pertanto ci si è 
prefissi il duplice scopo di: 
• dare indicazioni utili per il dimensionamento futuro delle strutture aeroportuali: 
in tal senso è particolarmente rilevante l'analisi dedicata al numero di movimenti, 
variabile chiave, questa, nel settare l'efficienza delle strutture stesse; 
• servire da riferimento per la stima dell'impatto socio-economico futuro 
dell'aeroporto; infatti, la rilevanza economica delle attività direttamente o 
indirettamente a servizio del traffico dipendono prevalentemente dalr entità del 
traffico stesso. 
Si è scelto di adottare un approccio metodologico "macro" che prende in 
considerazione come base di partenza il traffico regionale piuttosto che quello del 
singolo scalo. 
Il modello di simulazione utilizzato è quindi un modello di "ripartizione" del traffico 
tra gli aeroporti di una regione (la regione essendo, nel caso in esame, il Nord Italia1, 
ed appartiene alla vasta famiglia di modelli - caratterizzati da estrema flessibilità 
1 Si considerano come "Nord Italia" le regioni seguenti: Val d'Aosta, Piemonte, Liguria, Lombardia, 
Emilia Romagna, Veneto, Trentino Alto Adige, Friuli Venezia Giulia. 
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applicativa - che si basa sull'approccio gravitazionale di ispirazione newtoniana. Il 
principio fisico - per cui due corpi si attraggono in maniera direttamente 
proporzionale alle proprie masse e inversamente proporzionale alla loro distanza -
viene applicato alla stima dei flussi di traffico considerando tali flussi come la 
risultante dell'interazione, da un lato, tra la forza generatrice dell'origine e quella 
attrattiva della destinazione (le "masse" dei due corpi) e dall'altro, con relazione 
inversa, da una funzione che esprima la "distanza" tra i due corpi (in genere una 
funzione di costo generalizzato, detta anche 'variabile di frizione'). 
Per distribuire il numero totale di passeggeri in una regione, quindi, si modellizza 
l'interazione scali-passeggeri secondo l'approccio gravitazionale considerando come 
"masse" l'offerta di posti sui voli in partenza da ciascuno scalo e il numero di 
passeggeri generato (sia in arrivo che in partenza) da ogni provincia della regione 
interessata, mentre la 'variabile di frizione' è propriamente il tempo di percorrenza 
tra un capoluogo di provincia (ipotizzato per semplicità come polo baricentrico della 
generazione di traffico) e un aeroporto. 
È utile precisare subito che tale modello, in virtù del suo approccio " " macro, 
preferisce tenere in considerazione il comportamento della domanda più che quello 
dell'offerta. In altre parole, le stime che tramite esso vengono definite sono stime 
relative alla domanda potenziale di trasporto aereo espressa dal territorio e 
catturabile dagli scali; il modello non riguarda l"' offerta", non indaga cioè il 
comportamento degli operatori (compagnie aeree) se non a livello aggregato. Il 
livello di offerta è sì una delle variabili che intervengono nella procedura di stima; 
esso però, sia nello scenario presente che in quelli futuri (nei quali è oggetto di 
ipotesi), è un parametro aggregato per scalo che serve a definire un vettore 
numerico di attrattività degli aeroporti e a ripartire quindi tra di essi il traffico. Tale 
variabile - il livello di offerta degli aeroporti, in termini di posti settimanali - è ben 
lontana dunque dal rappresentare (nello scenario presente) una stima del trasportato 
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dei singoli vettori da/per gli scali presi in considerazione o (negli scenari futuri) 
un'espressione quantitativa dell'operatività dei singoli vettori stessi. 
La procedura impiegata dal modello di ripartizione, che verrà illustrata in dettaglio 
nei paragrafi successivi, può essere sinteticamente schematizzata come segue. 
• Stima del traffico aereo totale nella regione interessata nel dato periodo; si basa su 
dati effettivi (per il presente) o su affinamenti di previsioni di traffico esogene 
(per il futuro). 
• Distribuzione dei passeggeri tra le aree di origine/destinazione; vale la pena 
notare già adesso che in questa fase il traffico considerato è puramente quello di 
linea (vengono esclusi charter e categorie minori come aerotaxi e voli privati). Si 
applicano in questo caso delle regressioni basate sugli attributi socio-economici 
delle aree e tramite dunque le seguenti sottofasi: 
o rilevazione delle caratteristiche socio-economiche delle province; 
o costruzione di pesi relativi per provincia; 
o applicazione del vettore di pesi al numero di passeggeri totali. 
• Ripartizione dei passeggeri generati da ogni area ai nodi esistenti nella regione (in 
questo caso aeroporti); l'approccio in questa fase è gravitazionale e si articola 
nelle seguenti sottofasi: 
o misurazione del servizio offerto da ciascun aeroporto (quota di posti 
settimanali in una settimana tipo); 
o misurazione delle condizioni di accessibilità agli aeroporti (tempo di accesso 
all'aeroporto); 
o costruzione di coefficienti di attrattività relativi per aeroporto; 
o applicazione del vettore di attrattività al numero di passeggeri generati da 
ogni area. 
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L,output della procedura è quindi il numero di passeggeri che per ogni area utilizza 
ogni aeroporto, e conseguentemente il numero di passeggeri complessivo per ogni 
aeroporto. 
1.3.2 Formulazione 
Come accennato in precedenza, le variabili chiave del modello sono quelle relative 
al servizio offerto dagli scali e alla loro accessibilità terrestre. Nei modelli 
gravitazionali classici, il fenomeno indagato (generalmente, flussi di merci o persone 
o relazioni di altra natura) si assume funzione diretta della massa dei due poli 
interessati e funziona inversa della loro distanza, secondo la formula seguente, dove 
k è una costante moltiplicativa: 
(1) 
M.·M. 
R .. =k I J 
I) d(i, j) 
Nel caso in esame, si parla dunque di un modello gravitazionale, in quanto la stima 
sui passeggeri attratti è funzione - in maniera direttamente proporzionale - della 
'massa' dell,aeroporto (misurata tramite il servizio di trasporto offerto) e - in 
maniera inversamente proporzionale - dalla 'distanza, tra lo scalo e la provincia 
oggetto delrattrazione (misurata tramite il tempo di accessibilità); l'impostazione 
classica descritta dalla (1) viene però modificata, come si vedrà in seguito, in sede di 
ripartizione dei passeggeri di una provincia agli aeroporti, allo scopo di adattare il 
modello alle specificità del fenomeno in questione. 
Il numero di passeggeri complessivamente attratti dalraeroporto j=l, ... ,M è dato 
dalla somma dei passeggeri di voli continentali (apice E) e dei passeggeri di voli 
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intercontinentali (apice X), valori questi risultanti a loro volta dalle sommatorie per 
provincia: 
N N 
(2) PAXJ =PAXf +PAX!= IPAXff + IPAX: 
i=l i=l 
dove P À.Xj indica il numero di passeggeri della provincia 1 = 1, ... ,N attratti 
dall'aeroporto /nella categoria di voli interessata. 
Distribuzione dei passeggeri tra le province 
Nel paragrafo precedente si è parlato di numero di passeggeri "generati" dalle 
province, per indicare che si considerano qui entrambe le componenti del traffico 
aereo: passeggeri incoming e passeggeri outgoing. A tale scopo, i criteri in funzione 
dei quali viene stimata la domanda espressa dal territorio possono essere i seguenti: 
• valore dei biglietti venduti nella provincia (variabile relativa alla domanda 
outgoing); 
• numero di arrivi turistici nella provincia (variabile relativa alla domanda 
incoming); 
• PIL provinciale (come proxy vuoi della popolazione - che influenza la 
componente outgoing, vuoi della ricchezza - che influenza la componente 
incoming). 
Sulla base di tali criteri è possibile costruire un vettore di pesi che permette di 
stimare i passeggeri generati dalla singola provincia; essi sono dunque dati da: 
(3) PAX~ =w .. pE 
I I 
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con pE uguale al numero totale di passeggeri di voli continentali (analogamente per 
PAXix). 
Il peso della provincia, Wì, è determinato, secondo quanto detto in precedenza, da 
tre coefficienti: 
relativi ai biglietti venduti ( TCKJ, agli arrivi turistici con aereo ( TUR) e al Pil ( GDPJ. 
Ciascuno dei coefficienti è standardizzato rispetto alla somma e la loro sommatoria 
per provincia è di conseguenza pari a 1; i corrispondenti parametri a rappresentano 
l'importanza relativa dei tre coefficienti, sono costanti al variare della provincia 
considerata e la loro somma è uguale a 1: 
La somma dei pesi provinciali Wì, di conseguenza, è anch'essa uguale a 1. 
Da qui in avanti, la notazione relativa alla destinazione dei voli (E o X) verrà 
indicata soltanto laddove il modello vari a seconda della categoria di voli; altrimenti, 
quanto riportato è da considerarsi valido sia per il segmento 'continentale' che per 
quello 'intercontinentale'. 
Ripartizione dei passeggeri provinciali tra gli aeroporti 
Come accennato, la domanda generata da una provincia si ripartisce tra gli aeroporti 
in maniera direttamente proporzionale alla capacità offerta dallo scalo ed in maniera 
inversamente proporzionale al tempo di accesso. 
L'offerta per i voli continentali viene misurata sulla base di: 
• numero di posti offerti per singola destinazione servita 
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• presenza di offerta low cost 
In particolare, l'offerta dell'aeroporto j è considerata nel modello tramite la formula 
seguente: 
con s pari a un indicatore di servizio generico ottenuto in base al numero di posti 
complessivamente offerti in una settimana dall'aeroporto rapportato al totale dei 
posti offerti da tutti gli aeroporti; e e un coefficiente low cost. 
Il coefficiente low cost è inserito nel modello in modo da trattare diversamente 
l' attrattività che un aeroporto esercita in virtù della sua offerta low cost rispetto a 
quella derivante dal mercato tradizionale; esso è pari al rapporto tra i posti su voli 
low cost offerti dall'aeroporto e quelli (sempre low cost) offerti. I parametri /3 
rappresentano la sensibilità della variabile alla quota "base" di capacità offerta ed al 
coefficiente low cost; si ha dunque che 1 varia tra O e 1. 
Per i voli intercontinentali la procedura è analoga. 
L'accessibilità è stimata tramite la rilevazione dei tempi di percorrenza minimi 
strada/ferro tra i capoluoghi di provincia del nord Italia e tutti gli aeroporti 
considerati; ciascun tempo di percorrenza viene corretto tenendo conto di fenomeni 
puntuali di grave congestione stradale. 
A ogni tempo viene associato un valore di disutilità secondo la funzione seguente: 
o se 05:tu 5:ro 
(7) vu(tu)= (e-l+y0 J Yo <tu 5:y1 In ·(tu - r 0 ) se 
Y1 -ro 
1 se tu> Y1 
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Il parametro yo indica il tempo massimo entro il quale il trasferimento verso 
l'aeroporto viene percepito dai consumatori come equivalente ad un trasferimento 
di durata nulla; in questo caso, il valore associato al tempo di accesso è uguale a O. 
Il parametro y1 rappresenta il tempo massimo oltre il quale si assume che non 
avvengano spostamenti via terra per l'aeroporto e si associa al tempo di accesso il 
valore massimo, pari a 1; tale parametro varia a seconda che si considerino i voli 
continentali o intercontinentali, assumendo in questo modo che il tempo massimo 
che un passeggero è disposto a sobbarcarsi per raggiungere un aeroporto via terra sia 
diverso in base alla categoria della destinazione - maggiore nel caso di destinazioni 
intercontinentali, perché raggiungibili da un numero di aeroporti minore. 
Come mostrato dalla figura seguente (dove i parametri - a titolo esemplificativo -
sono posti pari rispettivamente a 15 min e 3 ore), la funzione definita ha un 
andamento logaritmico tra yo e y1, a rappresentare il fatto che uno stesso 
differenziale di tempo ha un peso maggiore su percorrenze brevi: un quarto d'ora in 
più viene percepito come più penalizzante se il tempo totale è di 45 minuti piuttosto 
che su un tempo totale di tre ore. 
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Una volta calcolati i valori 4 per ogni aeroporto, e i Vij per ogni coppia provincia-
aeroporto, è possibile definire i coefficienti di attrattività ai), che indicano in termini 
relativi quanto il singolo scalo è attrattivo per il passeggero "generato" dalla singola 
provincia. L'attrattività è calcolata come segue, in modo da normalizzare i singoli 
coefficienti e rendere la somma per aeroporti pari a 1: 
(8) 
Come accennato, dunque, l'attrattività di un aeroporto su una provincia è 
direttamente proporzionale al livello di offerta (4) e inversamente proporzionale al 
tempo di accesso ( Vij). 
Per chiarificare il modello sin qui esposto, è possibile leggere il valore di attrattività 
aiJ come la probabilità che il passeggero "generato" dalla provincia i scelga di 
utilizzare r aeroporto / 
Applicando tali pesi al numero complessivo di passeggeri della provincia (PAX), si 
perviene dunque al numero di passeggeri attratti da ciascun aeroporto. 
Sommando per provincia si ottiene infine il numero di passeggeri complessivamente 
attratti dal singolo scalo: 
N N 
(10) PAX1 = l:PAX!i = Ia!i ·PAX; 
i=l i=l 
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2 Applicazione 
2.1 Variabili rilevanti e applicazione del modello allo scenario 
presente 
Passo decisivo nella definizione del modello è la sua applicazione a uno scenario 
presente, per cui esistono dati effettivi con cui i risultati dell'applicazione del 
modello si possono confrontare. In questo modo è possibile settare i parametri del 
modello in modo che esso riproduca quanto più fedelmente la realtà effettiva. Di 
seguito vengono illustrati, oltre ai parametri numerici su cui agire per effettuare la 
taratura del modello, anche alcuni nodi metodologici particolarmente rilevanti su 
cui è opportuno porre l'attenzione. Contestualmente si illustra l'applicazione del 
modello allo scenario presente (dati 2004). 
Definizione della regione di riferimento 
Il modello di ripartizione adotta un approccio metodologico macro, che si focalizza 
sulla domanda di trasporto aereo espressa dalla regione scelta come oggetto delle 
simulazioni. Le simulazioni sono pertanto tanto più esatte quanto più la regione 
definita e gli scali ad essa afferenti risultino un sistema "chiuso": laddove cioè i1 
bacino primario degli scali appartenenti alla regione coincidesse esattamente con il 
territorio della regione stesso si avrebbe una situazione ottimale. In caso contrario, 
laddove cioè il bacino primario si intersecasse con territori esterni alla regione 
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stessa, si avrebbe un'inevitabile distorsione dovuta al fatto che un aeroporto 
"preleva" passeggeri (non in transito, ma che iniziano o finiscono il proprio volo 
sull'aeroporto stesso) da un'area la cui domanda non viene considerata nel modello. 
Analogamente, perché la regione possa definirsi perfettamente "chiusa" nel senso 
appena esposto, non dovrebbero esistere scali esterni alla regione il cui bacino 
pn'mario si estendesse anche nella regione stessa. La situazione ottimale è quindi 
perlopiù teorica e si dà quando: 
• il tempo di percorrenza tra i poli generatori di domanda contigui alla regione e gli 
scali ad essi più vicini sia sufficientemente elevato da annullare del tutto 
l'attrattività di tali scali sui quei poli; 
• il tempo di percorrenza tra gli scali contigui alla regione e i poli generatori di 
domanda interni alla regione stessa sia sufficientemente elevato da annullare del 
tutto l'attrattività di quegli scali su tali poli. 
Nella pratica, è il caso di alcune isole o di regioni particolarmente isolate. 
Nel caso in esame la (macro)regione di riferimento, come accennato, è il Nord Italia, 
corrispondente alle regioni (amministrative) di Val d'Aosta, Piemonte, Liguria, 
Lombardia, Emilia Romagna, Veneto, Trentino Alto Adige, Friuli Venezia Giulia. 
Gli scali commerciali aperti al traffico di linea appartenenti a queste regioni sono 
quelli elencati nella tabella che segue. 
Fig 2.1..1 Scali e traffico passeggeri del Nord Italia (dati ENAC 2004') 
AOT Aosta 6.598 65 6.663 
BGY Orio al Serio 2.705.451 618.498 3.323.949 
BLQ Bologna 2.302.101 597.323 2.899.424 
BZO Bolzano 44.579 4.870 49.449 
CUF Cuneo 33.583 3.044 36.627 
FRL Forll 735.232 81.425 816.657 
GOA Genova 1.019.981 26.559 1.046.540 
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LIN Milano LIN 8.014 8.947.525 
MXP MilanoMXP 16.400.746 2.124.314 18.525.060 
PMF Parma 38.432 23.324 61.756 
RMI Rimini 128.073 222.428 350.501 
TRN Torino 2.850.733 281.019 3.131.752 
TRS Ronchi dei L. 580.396 58.903 639.299 
TSF Treviso 816.331 68.160 884.491 
VBS Brescia 200.175 139.287 339.462 
VCE Venezia 5.517.420 333.738 5.851.158 
VRN Verona 1.511.384 1.111.898 2.623.282 
Nord Italia 43.830.726 5.702.869 49.533.595 
Fig 2.1.2 Scali e traffico passeggeri nel Nord Italia (elaborazioni su dati ENAC 2004) 
La regione così definita e gli scali ad essa afferenti non rappresentano un sistema 
perfettamente "chiuso". Regioni di confine come la Liguria o il Friuli posso 
esprimere domanda che in piccola parte viene catturata da scali non considerati 
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(come Nizza o Lubiana) o anche comprendere aeroporti, come Genova o Trieste, il 
cui bacino primario si estenda anche all'esterno della regione (in Francia o in 
Slovenia). Questo elemento rappresenta inevitabilmente una distorsione (seppure 
lieve) nell'economia del modello e concorre a determinare gli scarti tra i dati di 
traffico effettivi nello scenario presente e quelli stimati dal modello per lo stesso 
anno. 
Per i fini del presente studio, la regione definita risulta comunque essere quella più 
vicina alla situazione ottimale grazie alle sue caratteristiche geografiche: le Alpi e gli 
Appennini definiscono naturalmente un bacino, quello padano, che dal punto di 
vista dell'accessibilità interna sarebbe meno ottimale ripartire o allargare. 
Traffico charter 
I flussi di traffico registrati negli aeroporti - e di conseguenza le statistiche e le 
previsioni che costituiscono la base di partenza del modello - comprendono anche i 
voli charter; tuttavia come visto, nelle procedure di stima descritte non appare 
nessun riferimento a questa categoria di voli. Il traffico charter viene incluso nel 
modello in maniera solamente indiretta. 
Il punto problematico riguardo ai charter infatti è che non esistono, per la natura 
stessa di tale categoria di traffico, timetable regolari, e di conseguenza non è 
possibile includerli direttamente nel modello. Ciò vuol dire che nel computo del 
livello di offerta di un aeroporto (4) il numero di posti offerti settimanalmente non 
comprende - e non potrebbe farlo, vista l'assenza di dati- i voli charter. 
La tabella seguente descrive le caratteristiche del mercato charter e aerotaxi per gli 
scali del Nord Italia. 
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Fig 2.1.3 Traffico charter e aerotaxi negli scali del Nord Italia (dati ENAC 2004) 
AOT Aosta 65 
BGY Orio al Serio 618.498 
BLQ Bologna 597.323 
BZO Bolzano 4.870 
CUF Cuneo 3.044 
FRL Forll 81.425 
GOA Genova 26.559 
LIN Milano LIN 8.014 
MXP Milano MXP 2.124.314 
PMF Parma 23.324 
RMI Rimini 222.428 
TRN Torino 281.019 
TRS Ronchi dei L. 58.903 
TSF Treviso 68.160 
VBS Brescia 139.287 
VCE Venezia 333.738 
VRN Verona 1.111.898 
Nord Italia 5.702.869 
Tuttavia l'importanza di questa categoria di voli, in particolare per alcuni aeroporti 
(Verona accoglie il 16,6% dei voli charter di tutto il Nord Italia), suggerisce la 
necessità di includerla nella procedura di stima tenendo conto - seppur 
indirettamente, come lo schema metodologico presentato di seguito illustra - delle 
dimensioni degli scali in termini di charter. 
Si è ritenuto opportuno considerare i voli charter quantomeno come variabile 
esogena nell'economia del modello - gestibile più in dettaglio come modulo 
indipendente (cfr par. 4.4) . L'inclusione indiretta dei charter nel modello avviene 
sottraendo prima il totale dei charter dalle previsioni, processando il numero così 
ottenuto e restituendo poi a ogni aeroporto i charter prima rimossi, in correlazione 
con la dimensione "charter" dello scalo. Operativamente: 
Università degli Studi di Tn'este 36 
Dottorato in Trasporti, Traffico e Ambiente - Ciclo XVIII 
Tra[ fic Allocation Model 
1. si calcola la percentuale di passeggeri charter (li) sul totale dei passeggeri secondo 
le statistiche disponibili; e si calcola anche, per ogni scalo j, la quota di passeggeri 
charter sul totale di passeggeri dello scalo stesso - quota che chiameremo h}. 
2. si sottrae la percentuale di passeggeri charter al numero di passeggeri tratto dalle 
previsioni di traffico (F) per ottenere il valore di traffico P che serve da punto di 
partenza del modello, "depurato" pertanto dai charter; 
3. si applicano le procedure di stima descritte precedentemente e si perviene al 
numero di passeggeri per ciascun aeroporto l'i - questo risultato continua a non 
includere i charter; 
4. al valore ottenuto si somma per ogni scalo la relativa quota charter (hJ), calcolata 
sul totale dei charter ottenuto applicando la percentuale hJ al dato P;: quest'ultimo 
risultato per ogni scalo include dunque anche i passeggeri charter. 
A seconda dell'anno di riferimento per il quale viene effettuata la simulazione, è 
possibile definire ipotesi alternative per stimare lo sviluppo del mercato charter ( cfr 
par. 4.4). In assenza di ipotesi alternative, si assume che tale traffico cresca per 
ciascuno scalo proporzionalmente al traffico complessivo. 
Passeggeri in transito 
Come detto, il modello distribuisce i passeggeri "generati" dal territorio considerato 
(cioè le regioni settentrionali dell'Italia): passeggeri quindi la cui origine o 
destinazione finale sia tale territorio. Tuttavia, nel computo totale del traffico 
passeggeri negli aeroporti, in special modo quelli di grandi dimensioni con funzione 
di hub, hanno spesso un peso complessivamente rilevante i passeggeri in transito, di 
cui vanno distinte due categorie: 
• Transit passengers - Sono i passeggeri in "transito diretto": passeggeri che, dopo 
un breve scalo, continuano il loro viaggio sullo stesso aeromobile con un volo 
avente lo stesso codice numerico di quello con il quale sono arrivati. 
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Generalmente questa categoria di passeggeri non è molto numerosa nel computo 
totale del traffico: per esempio, per Madrid Barajas (2005) i transit sono lo 0,8% 
del traffico passeggeri totale, per Parigi Charles de Gaulle (2005) e per Malpensa 
(2004) lo 0,6%, e per il Nord Italia (2004) tale percentuale ammonta allo 0,4%. 
• Transfer passengers- Sono i passeggeri in "transito indiretto" o "in connessione": 
passeggeri che fanno scalo nell'aeroporto considerato per poi proseguire verso la 
destinazione finale con un volo in connessione (e dal codice divers). Per gli hub, 
questa componente è molto importante, benché le statistiche aeroportuali 
generalmente non riportino dati specifici su di essa: le statistiche di traffico, 
infatti, privilegiano la rilevazione dei "transit" (piuttosto che dei "transfer"), 
distinguendola dai "terminal passengers" (che comprendono arrivi, partenze e 
quindi anche i transfer). Le quote di transfer nei principali hub europei negli 
anni recenti sono rilevanti: 29% per Londra Heathrow, 38% per Parigi CDG, 43% 
per Amsterdam, 53% per Francoforte. 
Entrambe queste categorie di passeggeri non sono "generati" dal territorio di 
riferimento, in quanto sia la loro origine che la loro destinazione è esterna al 
territorio stesso. Per questo motivo, i passeggeri in transito (transfer + transit) non 
vengono inclusi nel modello di ripartizione qui descritto, e - similmente al traffico 
charter - vengono "trattati" separatamente. 
Secondo SEA, i transfer sull'hub di Malpensa (l'unico rilevante in tal senso nel Nord 
Italia) ammontano al 34% e pertanto applicando questa percentuale al traffico 2004 
dello scalo si ottiene un totale di transfer da trattare non direttamente nel modello è 
pari a 5.541.076 passeggeri. 
I passeggeri in transito diretto (transit) sono invece mostrati nelle seguente tabella 
per tutti gli scali. 
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Fig 2.1.3 Passeggeri transitnegli scali del Nord Italia (dati ENAC 2004) 
AOT Aosta 
BGY Orio al Serio 11.399 
BLQ Bologna 32.109 
BZO Bolzano 85 
CUF Cuneo 3.817 
FRL Forlì 8.626 
GOA Genova 5.540 
LIN Milano LIN 2.534 
MXP MilanoMXP 103.462 
PMF Parma 413 
RMI Rimini 1.904 
TRN Torino 1.178 
TRS Ronchi dei L. 770 
TSF Treviso 223 
VBS Brescia 428 
VCE Venezia 13.150 
VRN Verona 10.823 
Nord Italia 196.461 
Il modello di ripartizione quindi ha come input il traffico passeggeri di linea 
dell'intera regione per l'anno di riferimento, esclusi transfer e transit; tale traffico 
ammonta a 38.093.189 passeggeri. Il modello produce poi come output una stima del 
traffico passeggeri di linea per ogni scalo per lo stesso anno, esclusi transfer e transit. 
Sul traffico in transito viene tuttavia effettuata, separatamente, una previsione sulla 
base di alcune ipotesi relative all'andamento futuro del mercato aereo; tale 
previsione (che verrà illustrata in seguito) si traduce in una serie di tassi di crescita 
che vengono applicati al numero di passeggeri in transito di partenza, in base 
all'anno considerato; in questo modo è possibile sommare questa previsione a quella 
risultante dal modello, per ottenere uno scenario di traffico completo per ogni anno. 
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Parametri per la distribuzione del traffico tra le province 
Come illustrato in precedenza, per stimare quanto del traffico della regione è 
generato da ciascuna area di riferimento (in questo caso le province del Nord Italia) 
si utilizza un vettore di pesi provinciali risultanti da tre variabili, secondo la formula 
già esposta: 
(4) W; =aTCK ·TCK; +aTUR ·TUR; +aGDP ·GDP; 
La variabile TCK rappresenta il valore dei biglietti venduti nella provincia, o meglio 
la quota di valore provinciale rispetto a quello della regione: 
(11) 
ove V7i indica il valore in lire della vendita di biglietti aerei nella provincia i: Il 
vettore di coefficienti TCK è una proxy della distribuzione della domanda di 
trasporto aereo outgoing per provincia all'interno della regione. La fonte dei dati è 
IATA-BSP, e i valori sono quelli dell'anno 1998. Dopo quell'anno si ritiene infatti 
che la crescente diffusione delle modalità di vendita a distanza (internet o telefonia) 
sia tale da far sì che il solo dato BSP dia un'immagine distorta della distribuzione 
della domanda. La tabella seguente mostra i dati utilizzati. 
Fig 2.1.3 Valore dei biglietti venduti per provincia del Nord Italia (dati IATA-BSP 1998, milioni di lire) 
Alessandria 39.000 0,008 Novara 29.000 
Aosta 14.000 0,003 Padova 113.000 
Asti 15.000 0,003 Parma 71.000 
Belluno 13.000 0,003 Pavia 35.000 
Bergamo 118.000 0,023 Piacenza 25.000 
Biella 20.000 0,004 Pordenone 43.000 
Bologna 213.000 0,041 Ravenna 34.000 
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Bolzano 27.000 0,005 Reggio Emilia 57.000 
Brescia 125.000 0,024 Rimini 35.000 
Como 93.000 0,018 Rovigo 6.000 
Cremona 20.000 0,004 Savona 17.000 
Cuneo 71.000 0,014 Sondrio 6.000 
Ferrara 25.000 0,005 Torino 535.000 
Forll 26.000 0,005 Trento 35.000 
Genova 214.000 0,041 Treviso 130.000 
Gorizia 21.000 0,004 Trieste 49.000 
Imperia 17.000 0,003 Udine 67.000 
La Spezia 16.000 0,003 Varese 232.000 
Lecco 52.000 0,010 Venezia 150.000 
Lodi 6.000 0,001 Verbania 9.000 
Mantova 27.000 0,005 Vercelli 19.000 
Milano 1.980.000 0,383 Verona 113.000 
Modena 97.000 0,019 Vicenza 109.000 
Nord Italia 5.168.000 
La variabile TUR· rappresenta gli arrivi turistici stranieri (dati Autostrade 2003) in 
modo tale da rispecchiare il diverso peso delle province nell'attrazione della 
domanda incoming. Analogamente a TCK, il coefficiente è calcolato come la quota 
di arrivi turistici rispetto al totale: 
(12) 
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Con A T pari al numero di arrivi turistici stranieri per provincia. La tabella mostra i 
corrispondenti valori per provincia. 
Fig 2.1.5 Arrivi turistici stranieri per provincia del Nord Italia (dati Autostrade 2003) 
Alessandria 49.180 0,003 Novara 116.980 
Aosta 258.089 0,015 Padova 483.202 
Asti 35.138 0,002 Parma 117.329 
Belluno 195.458 0,011 Pavia 39.351 
Bergamo 182.580 0,010 Piacenza 63.063 
Biella 17.234 0,001 Pordenone 62.072 
Bologna 411.332 0,024 Ravenna 204.654 
Bolzano 400.628 0,023 Reggio Emilia 62.547 
Brescia 735.190 0,042 Rimini 529.477 
Como 376.887 0,022 Rovigo 102.576 
Cremona 31.273 0,002 Savona 257.345 
Cuneo 120.310 0,007 Sondrio 143.820 
Ferrara 140.283 0,008 Torino 360.265 
Forlì 164.559 0,009 Trento 995.471 
Genova 404.456 0,023 Treviso 243.168 
Gorizia 144.860 0,008 Trieste 90.043 
Imperia 256.210 0,015 Udine 425.117 
La Spezia 187.652 0,011 Varese 212.502 
Lecco 56.864 0,003 Venezia 4.242.534 
Lodi 15.429 0,001 Verbania 427.150 
Mantova 38.979 0,002 Vercelli 16.191 
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Milano 2.217.593 0,127 Verona 1.478.437 
Modena 147.158 0,008 Vicenza 183.818 
... 
Nord Italia 17.444.454 
La variabile GDR rappresenta il Pil provinciale (dati Autostrade 2002), una 
grandezza che esprime la capacità generale di creazione di domanda di trasporto (sia 
in arrivo che in partenza) di ciascuna provincia. Analogamente ai precedenti, il 
coefficiente è calcolato come la quota del Pil di ciascuna provincia rispetto al totale 
del Nord Italia: 
(12) 
Con P pari al Pil per ogni provincia. La tabella mostra i corrispondenti valori per 
provincia. 
Fig 2.1.6 Pil per provincia del Nord Italia (dati Autostrade 2002, milioni di euro) 
Alessandria 9.751 0,015 Novara 7.948 
Aosta 3.019 0,005 Padova 20.123 
Asti 4.184 0,006 Parma 10.229 
Belluno 5.008 0,008 Pavia 10.434 
Bergamo 23.439 0,036 Piacenza 6.002 
Biella 4.228 0,007 Pordenone 6.605 
Bologna 25.761 0,040 Ravenna 8.523 
Bolzano 18.856 0,029 Reggio Emilia 11.469 
Brescia 27.259 0,042 Rimini 6.976 
Como 12.003 0,019 Rovigo 4.668 
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Cremona 7.689 0,012 Savona 6.296 
Cuneo 12.982 0,020 Sondrio 3.775 
Ferrara 7.372 0,011 Torino 53.739 
Forll 8.570 0,013 Trento 11.702 
Genova 19.463 0,030 Treviso 18.336 
Gorizia 2.999 0,005 Trieste 6.160 
Imperia 4.575 0,007 Udine 12.096 
La Spezia 4.771 0,007 Varese 18.763 
Lecco 7.220 0,011 Venezia 19.018 
Lodi 4.324 0,007 Verbania 2.899 
Mantova 9.709 0,015 Vercelli 3.871 
Milano 118.449 0,183 Verona 19.544 
Modena 18.254 0,028 Vicenza 19.392 
Nord Italia 648.452 
I parametri a rappresentano l'importanza relativa delle tre variabili, sono costanti al 
variare della provincia considerata e la loro somma è uguale a 1. Il valore numerico 
di queste variabile è quello che durante la taratura del modello restituisce i risultati 
più rispondenti all'effettivo. 
Si ha in particolare che: 
aTCK= 0,40 
aruR = 0,25 
acDP = 0,35 
La distribuzione provinciale è meglio spiegata, dunque, assegnando alla variabile 
"Biglietti venduti" un peso del 40%, a quella "Arrivi Turistici" un peso del 25% e a 
quella "Gdp" un peso del 35%. 
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Vale la pena sottolineare che il test sul rendimento di parametri è indiretto in 
quanto è rappresentato dal confronto della stima-realtà riferito ai volumi di traffico 
aeroportuale e non al traffico afferente ciascuna provincia, in quanto non esistono 
dati effettivi relativi a tale distribuzione. Un confronto siffatto aumenterebbe 
certamente l'efficacia della simulazione, poiché consentirebbe di tarare i parametri 
in base a in maniera diretta. 
Con questi parametri il vettori di pesi provinciali (quello che definisce cioè per 
ciascuna provincia l'ampiezza della "fetta di torta" ad essa afferente, laddove l'intera 
torta rappresenta il traffico passeggeri del Nord Italia) è quello mostrato nella tabella 
seguente, nella quale si illustra anche il risultato dell'applicazione del vettore al 
traffico del Nord Italia. 
Fig 2.1. 7 Distribuzione del traffico del Nord Italia per provincia 
1 Milano 0,25 8.627.428 772.155 
2 Venezia 0,08 2.877.046 257.496 
3 Torino 0,08 2.607.587 233.379 
4 Verona 0,04 1.402.325 125.508 
5 Bologna 0,04 1.251.878 112.043 
6 Genova 0,03 1.136.366 101.705 
7 Varese 0,03 1.076.194 96.319 
8 Brescia 0,03 1.203.217 107.688 
9 Padova 0,03 914.501 81.848 
IO Treviso 0,02 807.747 72.293 
11 Bergamo 0,02 837.925 74.994 
12 Trento 0,02 806.477 72.180 
13 Vicenza 0,02 740.440 66.269 
14 Como 0,02 659.164 58.995 
15 Modena 0,02 668.862 59.863 
16 Udine 0,02 614.642 55.011 
17 Bolzano 0,02 748.528 66.993 
18 Rimini 0,01 486.995 43.586 
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19 Cuneo 0,01 488.984 43.764 
20 Parma 0,01 437.321 39.140 
21 Verbania 0,01 584.852 52.344 
22 Reggio Emilia 0,01 394.598 35.316 
23 Ravenna 0,01 349.828 31.310 
24 Lecco 0,01 300.774 26.919 
25 Trieste 0,01 289.956 25.951 
26 Pordenone 0,01 267.814 23.969 
27 Alessandria 0,01 307.877 27.555 
28 Forlì 0,01 308.957 27.652 
29 Savona 0,01 289.610 25.920 
30 Pavia 0,01 304.574 27.259 
31 Novara 0,01 281.916 25.231 
32 Imperia 0,01 257.683 23.063 
33 Ferrara 0,01 272.259 24.367 
34 Aosta 0,01 222.142 19.882 
35 La Spezia 0,01 224.219 20.068 
36 Mantova 0,01 269.536 24.124 
37 Belluno 0,01 224.325 20.077 
38 Gorizia 0,01 184.018 16.470 
39 Piacenza 0,01 208.624 18.672 
40 Cremona 0,01 209.917 18.788 
41 Biella 0,00 139.806 12.513 
42 Sondrio 0,00 157.054 14.056 
43 Vercelli 0,00 130.067 11.641 
44 Asti 0,00 134.435 12.032 
45 Rovigo 0,00 152.680 13.665 
46 Lodi 0,00 102.772 9.198 
Nord Italia 1 34.963:917 3.129.271 
Si ricorda che i passeggeri così distribuiti non comprendono il traffico charter e 
quello in transito. Milano appare dunque, come prevedibile, il maggiore polo 
generatore di traffico aereo del Nord Italia; altrettanto prevedibilmente i passeggeri 
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generati dalle province di Milano e Varese considerate congiuntamente sono molto 
meno numerosi della somma degli aeroporti "milanesi": infatti, da un lato, questi 
dati non comprendono passeggeri charter e passeggeri in transito, in secondo luogo 
il bacino di attrazione degli aeroporti milanese si estende evidentemente molto oltre 
i confini provinciali. 
Milano è seguita da Venezia in virtù, verosimilmente, della sua rilevanza turistica, 
mentre Rovigo e Lodi risultano i poli meno rilevanti quanto alla generazione di 
domanda di trasporto aereo. 
Misurazione del livello di offerta degli aeroporti 
Il modello di simulazione, dopo aver assegnato il traffico totale del Nord Italia, 
procede distribuendo tale traffico tra gli scali considerati, per ogni provincia. A tal 
fine l'approccio gravitazionale prevede di considerare le masse tra loro interagenti e 
le distanze tra tali masse. Le masse sono rappresentate, per quanto riguarda le 
province, tramite il numero di passeggeri da esse generato; per quanto concerne gli 
aeroporti, dalla capacità offerta, misurata in termini di posti. 
A tale scopo si utilizza il database OAG 2005 che contiene dati dettagliati sui 
programmi operativi delle compagnie aeree; in particolare, per ogni volo schedulato, 




~ Frequenza settimanale 
~ Posti offerti per volo 
Individuate due settimane di riferimento, una per la stagione estiva ed una per la 
stagione invernale, si computa il numero di posti offerti dagli aeroporti del Nord 
Italia su voli di linea nelle settimane prescelte. Si effettua poi una media tra i valori 
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relativi alle due settimane, che viene utilizzata come riferimento per il calcolo del 
livello di offerta di ogni scalo. In particolare vengono distinte le seguenti 
informazioni 
• posti offerti su voli continentali da vettori tradizionali 
• posti offerti su voli continentali da vettori low cost 
• posti offerti su voli intercontinentali 
La tabella seguente mostra per la settimana teorica media il computo dei posti offerti 
dagli scali rilevanti. I voli considerati per tale computo sono esclusivamente quelli in 
partenza e non anche quelli in arrivo, tuttavia data la reciprocità vigente (nella 
stragrande maggioranza dei casi) nelle relazioni di trasporto aereo, e poiché - come 
illustrato nel paragrafo introduttivo della metodologia - questo calcolo serve a 
produrre variabili che rispecchiano le proporzioni relative di attrattività degli scali e 
non direttamente a stimarne il traffico, tale semplificazione non distorce la stima 
finale. 
Fig 2.1.8 Offerta di posti su voli aerei dagli scali del Nord Italia (media settimanale) 
AOT 186 186 
BGY 46.183 8.699 37.484 
BLQ 43.131 39.171 3.961 
BZO 1.147 1.147 
CUF 31 31 
FRL 6.955 6.955 
GOA 15.371 13.833 1.539 
LIN 118.871 105.084 13.788 
MXP 164.678 155.078 9.600 
PMF 872 872 
RMI 1.229 1.229 
TRN 42.358 38.900 3.458 
TRS 8.666 7.343 1.323 
TSF 18.084 272 17.812 
VBS 3.947 31 3.916 
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VCE 71.984 54.224 17.760 
VRN 23.716 21.488 2.228 
119.821 
La quota di posti complessivi e low cost offerti da ciascun aeroporto, sommati in 
maniera ponderata tramite i rispettivi parametri fJ restituiscono il livello di offerta 
continentale offerta per ogni scalo. I valori ottimali risultano essere (per il 
coefficiente "base") /Ja = 0,95 e (per il coefficiente "low cost") fk = 0,05. Per il 
traffico intercontinentale la categoria low cost non sussite, dunque il livello di 
offerta è semplicemente la quota di posti offerti da ogni aeroporto sul totale. 
Fig 2.1.9 Livello di offerta continentale e intercontinentale 
AOT 0,000 0,000 
BGY 0,081 0,313 0,093 
BLQ 0,076 0,033 0,074 
BZO 0,002 0,002 
CUF o.ooo 0,000 
FRL 0.012 0,058 0,015 
GOA 0,027 0,013 0,026 
LIN 0,209 0,115 0,205 
MXP 0,290 o.oso 0,280 
PMF 0,002 0,001 
RMI 0,002 0,002 
TRN 0,075 0,029 0,072 
TRS 0,015 0,011 o,oi5 
TSF 0,032 0,149 0,038 
VBS 0,007 0,033 0,008 
VCE 0,127 0,148 0,128 
VRN 0,042 0,019 0,041 
Nord Italia 1,000 1,000 1,000 
Si nota il forte peso di Malpensa, che nel segmento continentale pesa per il 28% 
della capacità totale offerta (seguono Linate col 21% e Venezia col 13%), e nel 
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segmento intercontinentale è virtualmente l'unico scalo che rileva, se si eccettuano 
le lievi percentuali di posti offerti da Venezia, Bergamo e Bologna. 
Misurazione dell'accessibilità terrestre degli scali 
Nello schema gravitazionale applicato in questo modello, la distanza tra le masse 
(province e scali) è computata per mezzo del tempo di percorrenza minimo 
ferro/strada tra i capoluoghi di provincia, qui considerati per semplicità come 
baricentri geografici e demografici delle relative province e ciascun aeroporto. La 
rilevazione dei tempi di percorrenza è stata effettuata tramite due diversi sistemi di 
routing su web (ViaMichelin e Map24) allo scopo di rilevare e tenere in 
considerazione eventuali discrepanze tra le due serie di risultati (per quanto 
riguarda i tempi via treno, risultati in tutti i casi superiori alla strada, è stato usato il 
sito di Trenitalia). La rilevazione ha pertanto dato luogo a una matrice 46 x 17 
contenente i tempi di percorrenza in ore e minuti tra ogni capoluogo e ogni scalo, 
riportata di seguito. 
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Fig 2.1.10 Matrice dei tempi di percorrenza province/aeroporti nel Nord Italia (2005) 
A ciascuno dei tempi sono poi associati due valori numerici, secondo la funzione 
illustrata nella figura 6.1.1, che variano da Oa 1 e che rappresentano l'utilità 
derivante per il passeggero dal condizioni di accessibilità esaminate, rispettivamente 
per i voli continentali e per i voli intercontinentali. La funzione è governata da due 
coppie di parametri. 
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• I parametri yo rappresentano i tempi minimi, al di sotto dei quali il 
collegamento viene considerato di durata nulla e pertanto l'utilità per il 
passeggero è massima e pari a 1. Si assume che coincidano per il segmento 
continentale e per quello intercontinentale, col valore di 15 minuti. 
• I parametri y1 rappresentano invece i tempi di collegamento massimi, al di 
sopra dei quali si ipotizza che non avvengano spostamenti via terra per 
raggiungere un aeroporto (o per raggiungere la destinazione finale 
dall'aeroporto). Essi rispecchiano dunque l'estensione teorica massima del 
bacino primario di un aeroporto (quella effettiva è data ovviamente anche 
dall'offerta di trasporto aereo dello scalo stesso), che si ipotizza differire a 
seconda della categoria di volo d'interesse: per quelli continentali è pari a 3 
ore, per quella intercontinentale invece - vista la minore diffusione di 
collegamenti aerei diretti di questo tipo - si assume che un passeggero sia 
disposto a sobbarcarsi un viaggio via terra maggiore, pari a 3 ore e 30 minuti. 
Pertanto, la tabella precedente dà esito a due analoghe tabelle che illustrano 
l'accessibilità terrestre per ogni coppia provincia/aeroporto, una continentale e una 
intercontinentale: si tratta delle variabili precedentemente indicate come (l-Vij). 
Per una maggiore facilità di lettura, le celle non vuote sono colorate in azzurro. È 
interessante evidenziare come gli aeroporti geograficamente più centrali presentino 
delle colonne più dense (in quanto teoricamente raggiungibili da un numero 
maggiore di province) e viceversa. Per contro, leggendo le taelle per riga, una 
provincia più periferica (all'interno della regione) mostrano un numero maggiore di 
celle vuote ad indicare che i passeggeri da essa generati devono viaggiare più a lungo 
per raggiungere più scali e pertanto in molti più casi si troveranno fuori dal loro 
bacino primario e non utilizzeranno i corrispettivi scali. 
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Fig 2.1.11 Utilità derivante dalle condizioni di accessibilità terrestre agli scali per il traffico continentale 
1>artenzeìarrjyijAOT JBGY jBLQ ~QJCUF j FRL-I GOA jLIN iMXP ÌPMF LB~]TRN TRS TSF )VBS LVC~jVRN -
Alessandria 0,41 . 0,23 0,1'3 0,00 0,50 0,03 0,78 0,62 0,53 0;42 0,00 . 0,69 O,OO Ì 0,00 0,25 0,00 0,15 
ACìSta----- 1,00 o,o5 o,oo [Q;:Q_[ : o,3o~oo 0,25 ·0;31 o,36 o,o5 ~o.oo 0,11 0,00 1 o,oòl o,oo~Q_o l o,oo 
Asti ____ 0,35 0,15 0,05 0,00 0,64 0,00 0,64 0,50 0,42 0,33 0,00 0,84 O,OO J 0,00 0,17 O,OO j 0,00 , 
BeliUrlo I 0,00 I 0,00 0,05 0,20 0,00 fO,oo'I 0,00 I 0,00 I 0,00 I 0,00 r 0,00 I 0,00 0,40 0,54 0,06 0,55 O, 1 2 
Bergamo 0,12 ' 0,94 0,15 0,20 0,02 0,05 0,20 0,61 0,47 0,26 0,00 0,31 0,00 0,06 0,61 0,19 0,48 
' nnn1 ' _13ie.!I.~ ------ 0,53 0,22 O,OO I o,oo 0,37 0,00 0,41 0,53 0,64 0,22 o,oo 0,80 0,00 1 o,oo 0,05 0,00 1 o,oo 
Bologna I 0,00 0,16 0,87 0,11 0,00 0,66 0,11 0,29 O, 16 0,62 0,50 0,05 0,11 0,21 0,30 0,37 0,40 Bolzan~ __ ___ l__ .1 o,oo 0,15 0,05 1 ;oo 0,00·1 o,oo I o,oo j o,oo I o,oo 0,1 o o,oo I o,oo I o,oo 0,03 0,24 0,09 0,36 
Brescia 0,01 0,72 0,25 0,16 0,05 0,14 0,25 0,45 0,34 0,55 0,04 0,19 0,11 0,00 0,78 0,16 0,44 r· -··· 
ComE__ ___________ 0,29 0,41 0,10 0,03 0,18 0,00 0,38 0,79 0,79 0,37 0,00 0,52 0,00 : 0,00 0,36 0,03 0,26 
Cremona 0,1 O 0,54 0,35 0,20 0,15 0,22 0,38 0,62 0,44 0,72 0,11 0,31 ·-a:oo 0,07 0,62 0,20 0,49 
cunèo _______ 0,22 o,oo I o,oo I o,oo o,99 o,oo o,41 0,11 0,15 o,o4 o,oo 0,62 -o.ool o,oo i o,oo ! o,oo i o,oo 
r:erra-r-a-------1 o.oo 0,12 o,65 0.00 o,oo o,55 o,oo 0,10 o,o5 o,46 o,4o o,oo 0.22 - o,33 0.24 o,5o · o ,39 
!_orn _______ J 6Toi o,oo o,54 _Ql!_Qf o-:lfo 1,00 o,oo 0,11 o,oo o,37 o,76 ·o.aQl_~_q_q_ 0,06 0,11 0,19 0,19 
Genova _ 0,18 0,08 0,00 LQ_Jl_Q_ 0,39 0,00 1,00 0,41 0,31 0,26 0,00 0,43 0,00 I 0,00 0,1 o 0,00 0,02 
_Gorizia ___ ! o,oo I_ o,oq_ O,ot y_.__g_oj o,oo I o,oo l o,oo I o,oo I o,oo i o,oo l o,oqj o,oo 0,96 . 0,37 _JJ,,Oo __ 0,49 . 0,00 
Imperia 0,02 o,oo l o,oo i o,oo 0,37 o,oo 0,66 0,19 0,11 0,05 o,oo 0,35 o,oo i o,oo j o,oo l o,oo I o,oo 
La spezia I o,oo 0,11 0,21 -0,00 0,11 0,1 o o,62 0,26 o,14 o,56 o,oo_ 0,10 _ __g~oo j o,oo 0,11 -0,oo 0,1 o 
Lecco 0,08 0,71 0,09 0,08 0,11 0,00 0,31 0,58 0,44 0,37 0,00 0,24 0,00 ; 0,00 0,44 0,08 0,33 
L.~----- 0,24 o,59 0,26 0,01 0,10 0,15 o,42 o,99 o,65 0,60 o,o5 o,49 -·a,-oo IO,ffo o,41 o,o5 o,3o 
Mantova __ J 0,00 0,44 0,52 0,37 0,00 0,37 0,14 0,39 0,27 0,61 0,24 0,14 0,13 0,23 0,66 0,40 0,75 
Milano 0,33 o,46 0,17 o,oo 0,23 o,07 0,47 0,97 0,73 0,48 o,oo o,59 o,oo l o,oo 0,24 o,oo 0,16 
'MCicie;:;a---, o,oo 0,24 0,11 0,20 o,oo o,53 0,19 o,4o 0,24 0.10 o,39 0,14 o,o3 0,12 o,41 0,25 o,5o 
Novara 0,48 0,37 0,09 0,00 0,35 0,00 0,52 0,75 0,82 0,37 0,00 0,76 O,OO I 0,00 0,18 o,oo 0,09 
Padova J 0,00 0,25 0,42 0,13 0,00 0,34 0,00 0,08 0,00 0,26 0,22 0,00 0,41 0,61 0,37 0,78 0,52 
Parma 0,05 0,34 0,52 0,08 0,08 0,37 0,33 0,53 0,37 1,00 0,24 0,25 0,00 0,01 0,41 0,14 0,37 
Pavia 0,27 0,37 0,18 0,00 0,31 0,1 O 0,59 0,84 0,69 0,53 0,00 0,49 - 0,00 i 0,00 0,34 0,00 0,23 - - ----- --~--
Piacenza 0,18 0,49 0,36 0,13 0,23 0,23 0,47 0,76 0,55 0,75 0,13 0,40 0,00 1 0,00 0,52 0,12 0,39 
Pordenone --1 o,oo ! -~oo 0,11 o,oo [Jll!Q_ 0,05 -~ooj o,oo i o,oo l o,oo l o,oo l_ o,oo o,73 0,59 0,08 0,65 0,19 
Ravenna i 0,00 1 0,00 0,52 0,00 I 0,00 0,84 0,00 0,09 0,00 0,36 0,69 0,00 0,04 O, 13 0,1 O 0,27 O, 17 --·-----··1---- ' _R_~_g _g_ioErnUi~ 1 Q,OQ_ 0,27 o,64 0,17 o,o3 o,47 o,24 o,46 0,31 o,87 o,34 0,1 sq,oo 0,00 o,37 0,22 0,47 
Rimini i 0,00 i 0,00 0,42 0,00 I 0,00 0,79 0,00 0,03 0,00 0,26 1,00 0,00 I 0,00 0,00 0,03 0,11 0,1 O 
Rovigo -----To.oo· 0,17 0,55 0,11 o~o 0,46 o,oo' 0,01 '-0.èio 0,39 0,33 ---fCtfo 0,31 0,43 0,27 0,62 0,46 
Savona- --- -- 0,15 o,o3 o,oo I o,oo o,54 o,oo o,94 o,35 0,25 0,19 o,oo o,52 o,oo ! o,oo o,o5 o,oo I o,oo 
sondria=::=_] o,oo o,36 __ _g,o·a~ o,oo o,ooqf,oo 0,01 o,42 o,31 0,11 }.off! o,oo [ o:oQT_Q,oo· 0,16 =:q:-òo- 0,00 
Torino 0,56 0,10 O,OO i o,oo 0,62 o,oo 0,40 0,39 0,26 0,14 0,00 1,00 O,OO I 0,00 0,10 o,oo 0,02 
Trento ---.+g.oo 0,29 0,19 o,76 o,oo 0,00 o,oo 0,11 o,o3 o,24 o,oo l o,oo o,oo 0,10 o,41 0,23 o,54 
Treviso--· I o~~ 0,09 0,22 I 0,14 0,00 ' 0,15 o:om~Q_,QQ_i 0,09 i 0,05 ,~_!l.OQ_ 0,52 0,86 0,23 0,84 0,36 
Tn~ste ; o,oo j o,oo j 0,00 1 o,oo l o,oo , o,_Q_QL_~Q__Q_j_Q_~Q_L_o,oo ; 0,00
1 
o,oo . o,oo 0,02 0,26 _ o,oo 0,37 o,oo 
Udine 1 0,00 1 o,oo 0,01 _QJ)_Q_, o,oo~QQ] 0,00 10,00 1 o,oo , 0,00 1 o,oo l o,oo 0,84 0,36 o,oo 0,49 0,00 
Varese 0,32 0,36 0,07 0,00 0,42 0,00 0,34 0,72 0,86 0,34 0,00 0,56 O,OO ! 0,00 0,16 0,00 0,08 
Venezia I o,oo 0,17 o,31 o,o5 o,oo 0,23 o,oo o,oo o,oo 0,17 0,13 o,oo 0,55 0,71 0,26 1,00 0,41 
verilanTa--~~~ o,3o 0,22 _QRQJ_ o,oo 0,19 __QJJ_o_ o,3o o,53 0,11 0,20 JJ.\oo o,56 JLll_~.Q,,Q.Q. o,o5 __ o,gq l o,oo 
~ercelli _ ___ 0,54 0,26 0,00 I 0,00 0,40 0,00 0,58 0,61 0,69 0,27 0,00 0,84 0,00 , 0,00 0,1 O 0,00 0,02 
Ve~~na __ _j _Q_JJ_Q_ 0,49 0,40 0,44 __Q~_Q_ 0,26 0,12 0,26 0,17 0,46 0,15 0,06 0,19 0,30 0,62 0,47 0,86 
Vicenza i 0,00 0,31 0,30 0,18 0,00 0,23 0,00 0,12 0,03 0,29 0,31 0,00 0,32 0,50 0,43 0,64 0,58 
NB Si riportano numeri con sole due cifre decimali per agevolare la lettura: in realtà si danno anche valori positivi anche alla 
terza cifra o oltre. 
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Fig 2.1.12 Utilità derivante dalle condizioni di accessibilità terrestre agli scali per il traffico intercontinentale 
1mrt~!!Ze\arr~AOT IBGY 1BLQ .BZO 1CUF JFRL GOA UN MXP PMF RMI TRN TRS ;TSF VBS VCE VRN 
Ales~andria_ 0,53 0,45 0;36 Q,13 0;61 o,21 ò,7B b,71 0,63 0,54 0,13 0,70 0,00 0,10 o;49 O,t3 0;38 
Aos~~-- 1,00 0,29 0,00 o,oo o,44 o,oo o,36 o,45 o;49 0,22 o,oo 0,11 o,ooj o,oo 0,16 o,oo ·a,o9 
Asti _____ 0,48 0,38 0,29 0,08 0,72 0,1$ 0,67 0,61 0,54 0,47 0,08 0,81 0,00 0,04 0,41 O,Q.7 ' 0:11 
Belluno J 0,00 0,18 0,28 0,36 0,00 0,18 0,00 0,01 0,00 0,13 0,1 o 0,00 0,52 0,75 0;31 0,65 0,~5 
_Ber!;l_amo ___ 0,29 1,00 0;39 0,313 0,20 0,22 0,31 0;70 0,59 0,41 0,15 0,41 .. 0,16 0,31 0;8~ 0,35 Oi67 
-~i~JI.~ --- - 0,63 0,44 0,21 0,01 0,51 0,08 0,49 0,63 0,72 0,38 ' 0;02 0,79 0,00 I 0,00 0,.30 0,00 0,2·1 
_Bologn~-- 0,09 0,38 1,00 0,28 0,11 0,74 0,24 0,43 0,32 0,71 0,61 0,19 0,28 0,45 0,53 0,50 0,59 
Bolza~_J 0,00 0,37 0,28 1,00 0,00 0,15 0,04 0,17 0,11 0,27 0;07 0,01 0,09 0;28 0,48 0,26 0,56 
Brescia 0,19 0,88 0,47 0,32 0,22 0,30 0,37 0,57 0,47 0,65 0,22 0,31 0,28 0,14 tl;97 0,32 0,63 
Como 0,43 0,61 0,32 0,21 0,34 0,18 0,47 0,85 0,85 0,51 0,11 0,57 0,04 0,17 0,59 0,21 0;47 
gremo_I!!_ _____ 0,27 0,72 0;56 0,36 0,31 Q,38 0,47 0,71 0,56 · 0,79 0,28 0,40 0,17 0,32 0,83 0,36 0;68 
cun~-- 0,38 0,15 0,08 o,oo 0,99 o,oo o,54 o,33 o,32 0,22 o,oo 0,65 o,oo ! o,oo 0,10 o,oo 0,10 
Ferrara 0,02 0,35 0,82 0,26 0,04 0,65 0,15 0,34 0,23 0,58 0,52 0,12 0,38 0,56 0,48 0,61 0,59 
-Forlì -=--==--I 0,00 0,22 0,72 0,14 0,00 1,00 0,11 0,28 0,18 0,50 0,82 0,08 0,16 0,31 0,36 0,35 0,40 
Genova _ 0,34 0,31 0,23 0,03 0,52 0,1 O 1,00 0,53 0,45 0,41 0,03 0,50 0,00 i 0,00 0,35 0,03 0,25 
_Q.grizi~__J o,oo 0,15 0,25 _Q&Qj o,oo 0,15 o,oo j o,oo j o,oo 0,11 o,o7 o,oo o,97 .0,59 0,24 o,60 0,31 
Imperia 0,20 0,16 0,09 0,00 0,51 0,00 0,68 0,35 0,28 0,23 0,00 0,44 o,oo j 0,00 0,19 0,00 0,11 
!:~-~_pezia ___ 0,14 0,34 0,43 0,06 0,28 0,27 0,65 0,41 0,30 0,66 0,19 0,30 0,00 0,08 0,41 0,11 0,33 
.. Lecco 0,26 0,88 0,32 0,25 0,28 0,18 0,41 0,67 0,56 0,50 0,1 O 0,35 0,08 0,21 0,66 0,25 0,53 
u~-~L _____ .. __ o,4o o,76 o,48 0,25 o,34 o,31 o,49 o,91 o,73 o,69 0,22 o,54 0,06 0,19 o,69 0,23 o,51 
-~-~Q~.Y.~--- 0,15 0,63 0,70 0,50 0,15 0,50 0,27 0,52 0,42 0,70 0,40 0,27 0,30 0,47 0,87 0,52 0,91 
Mi!~no ____ 0,47 0,65 0,40 0,13 0,38 0,25 0,54 0,98 0,79 0,59 0,16 0,63 0,00 0,1 O 0,48 0,13 0,38 
Moden~-- 0,14 0,47 0,87 0,36 0,18 0,63 0,31 0,52 0,40 0,83 0,52 0,26 0,21 0,37 0,63 0,40 0,70 
Novara 0,59 0,58 0,32 0,09 0,48 0,18 0,58 0,81 0,87 0,50 0,1 o 0,76 0,00 0,06 0,42 0,08 0,32 
-Padov~--.. J o,oo 0,47 0,62 0,30 0,01 0,47 0,11 0,25 0,18 0,41 0,38 0,08 0,53 0,82 0,59 0,83 0,70 
_FJ_~~~~----- 0,22 0,54 0,71 0,26 0,26 0,50 0,42 0,63 0,50 1,00 0,40 0,36 0,12 0,26 0,63 0,30 0,57 
. !'.?..'!'.!.~----·--- 0,42 0,58 0,40 0,17 0,45 0,27 0,62 0,88 0,76 0,63 0,19 0,56 0,02 0,15 0,57 0,18 0,45 
Piacenza 0,34 0,68 0,57 0,30 0,38 0,39 0,54 0,82 0,65 0,81 0,30 0,48 0,11 0,11 0,73 0,29 0,59 
f~~~~.Q!!_~==i_C!R.Q_ 0,23 0,34 0,12 0,00 0,23 0,00 0,06 0,00 0,18 0,15 0,00 0,79 0,79 0,32 0,73 0,41 
Ravenna I 0,00 0,21 0,71 0,13 0,00 0,88 0,1 O 0,26 0,17 0,49 0,76 0,08 0,22 0,38 0,35 0,42 0,40 
Be~~io~milia 0,18 0,49 0,81 0,33 0,21 0,59 0,35 0,58 0,45 0,91 0,47 0,30 0,18 0,33 0,60 0,38 0,66 
Bimin-i -~-=:·· I o,oo 0,16 0,61 0,01 o,oo_ 0,05 o,o4 0,21 0,11 o,41 1,00 0,02 0,1 o 0,24 0,20 0,20 o,32 
R~)~q_ __ _J 0,00 0,40 0,73 0,28 0,00 0,58 0,11 0,19 0,12 0,52 0,47 0,02 0,45 0,65 0,52 0,71 0,65 
§.avana 0,31 0,27 0,19 0,00 0,64 0,07 0,88 0,48 0,40 0,35 0,00_ 0,58 _ 0,00 I 0,00 0,30 0,00 0,21 
§ìJJnd!:!,9 ___ 0,18 0,57 0,13 0,19 0,1 O 0,01 0,21 0,54 0,45 0,28 0,00 0,13 0,00 0,04 0,40 0,07 0,30 
Torino 0,66 0,30 0,15 0,04 0,71 0,03 0,48 0,41 0,41 0,30 0,00 1,00 0,01 0,00 0,35 0,03 0,26 _________ ,,,,_1 
Trento ~00 0,50 0,40 0,82 0,02 0,26 0,13 0,28 0,21 0,40 0,17 0,09 0,19 0,42 0,63 0,39 0,72 
T~e_yj30 ---------- _ + 2,QP_ 0,32 0,43 0,30 .--~QQ_ 0,31 _ Q,00 O, 12 0,06 0,26 0,23 _ _Q_,QQ_ 0,62 1,00 0,4 7 0,88 0,56 
l!_~este --I O,O_Q_ 0,09 O, 18 0,00 l_QJ)_Q_ 0,08 _ o,oo o,oo I 0,00 0,05 0,02 . o,oo 0,87 0,50 0,17 0,51 0,24 
~~ine _,, ________ J o,oo 0,15 0,25 0,05 o,oo 0,14 o,oo o,ooro:oo 0,1 o 0,07 o,oo o,88 0,59 0,23 0,60 0,31 
Varese 0,46 0,56 0,30 0,08 0,54 0,16 0,43 0,79 0,89 0,4 7 0,08 0,60 0,00 0,05 0,40 0,08 0,31 __ ,, _____ l 
Ve~!~~-._ .. _J 0,00 0,39 0,52 0,23 0,00 0,39 0,05 0,19 0,12 0,33 0,30 0,02 0,65 0,91 0,50 1,00 0,60 
y~_r_b~-~~-- o,44 o,44 0,20 0,01 o,35 0,00 o,4o o,63 0,10 o,36 0,01 0,61 _Q,QQ.I o,oo o,3o o,oo 0,21 
yerl'._~1_· __ 0,64 0,47 0,24 0,02 0,52 0,12 0,62 0,70 0,76 0,42 0,05 0,82 0,00 0,01 0,35 0,03 0,26 
Verona 0,09 0,68 0,59 0,56 0,12 0,41 0,25 0,41 0,33 0,58 0,31 0,21 0,35 0,53 0,83 0,59 1,00 
·v1cenza--·-·1 o.oo o,52 o,52 o,34 o,o3 o,38 0.15 0,29 0,21 o,43 o,45 0.12 o,46 0,12 o,65 0,12 0,16 
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Traf{ic Allocation Model 
Ripartizione dei passeggeri tra gli aeroporti 
Tutti gli elementi del calcolo sono a questo punto presenti. L'ultimo step è infatti 
illustrato dalla formula che assegna per ogni provincia la quota di passeggeri che 
utilizzano ogni aeroporto: 
(8) 
Le seguenti tabelle riportano i valori aii per il traffico continentale e per il traffico 
intercontinentale. La somma per riga è pari a 1, in quanto essi rappresentano la 
probabilità che il passeggero generato da una provincia utilizzi ciascuno scalo. 
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Fig 2.1.13 Ripartizione percentuale del traffico continentale 
J!.~!!~!l~~!!J:~UAor !Bov IBLQ ;~9JcuF lrnL . IGoA ,uN .. 1MxP iPMF tBMLJTRN l_rB._~_.L!§f_Jvss]vcuvRN !t()r. 
Alessandria 0,0% 5,6% 2,5% 0,0% 0,0% 0,1 % 5,3% 33,0% 38,2% 0,2% 0,0% 12,9% 0,0% i 0,0% 0,5% 0,0% 1,6% 400%' 
Aosia---··---- 0.1 % 2,2% 0,0%:-0:0% 0,0% 0,0% 3,0%20,0% 44,1 % o.o% ~§Ji:~· 22,5% ·~-2~9~[9~9~10,0%[9,9~1 0,0% 100% 
Asti 0,0% 4,3% 1,3% 0,0% o,0% 0,0% 5,·3% 32,5% 36,9% 0,1% 0,0% 19,1% 0,0%) 0,0% o,4% · o:o%ì 0,0% 100% 
Belluno · 0,0%! 0,0% 3,8% 0.4% o,o%f0.o%1 0,0%1 o,o%ì 0,0%! o,o%rn:ìf~. 0,0% 5,6% 10;0% o,5% 66,1% 4;6% 100% 
E3~T~~'!l() 0,0% 20,0% 2,6% O, 1 % 0,0% 0,2% 1,2% 28;6% 30,3% O, 1 % 0,0% 5, 1 % 0,0% 0,5% 1,2% 5,6% 4,5% 100.% 
~!~,!!~·-····· 0,0% 5,4% 0,0%! 0,0% 0,0% 0,0% 2,9% 28.7% 47,3% 0,1% 0,0% 15,4% 0,0%! 0,0% 0,1% o.o~,i 0,0% 100% 
Bologna Q.Q~ 5,4% 23,2% 0,1% 0,0% 3;5% 1,0% 21,3% 16,2% 0,3% 0,4% 1,4% 0,6% 2,9% 0,9% 17,0% 5,8% 100% 
.E32~~~2...... ·o.o% 27,9% 0,2% 3,9% o,o%i 0,0%! 0,0%! 0,0%! 0,0% o,3% 0,0% o,o%1 0,0% 2,1% 4,1% 23,9% 29,6% 1po% 
Br~~~.i~·--······- 0,0% 19,6% 5,5% 0,1% 0,0% 0,6% 2,0% 26,9% 27,5% 0,2% 0,0% 4,0% 0,5% __ ,Qi!!..~ 1,9% 6,0% 5,2% 100% 
Como 0,0% 7,7% 1,5% 0;0% 0,0% 0,0% 2,0% 32,8% 44,9% 0,1 % 0,0% 7,5% 0,0%, 0,0% 0,6% 0,7% 2,2% 100% 
~~'!IQ.~.~--····- 0,0% 12,1% 6,1% 0,1% 0,0% 0,8% 2,4% 30,7% 29,3% 0;3% 0,1% 5,4% 0,0% 0,6% 1,2% 6,2% 4,8% 100% 
cuneo 0,1 % 0,0%! 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,2% 25.7% 31,4% 0,0% 0,0% 33,5% ~o:a·%i 0,0%! o,o%1 o,o%1 0,0% 100% 
Ef3._rr~r,~----·-- jQ,Q_~ 5,1 % 22,0% 0,1 % _Q,Q_~. 3,6% 0,0% 16,7% 7,0% 0,3% 0,4% __ ,9,Q.~- 1,5% 5,6% 0,9% 29,5% 7,2% 1op% 
Le>,~n .................. 0,0%1 0,0% 35,0% .. 9,!~.: 0,0% 12,1% o.o% 10,4% 0,0% o,5% 1,4% o,o%L.!!.!!~. 2,1% 0,0% 21,5% 6,7% 1003 
Genova 0,0% 3,3% 0,0%' 0,0% 0,0% 0,0% 11,1 % 35,2% 36,5% 0,2% 0,0% 13,1 % 0,0%: 0,0% 0,3% 0,0% 0,3% 100% 
0,()r,!~J.~ ... , ... 0,0%! 0,0%. 0,9%0,0%' O,O%i ri,0%] O,O%i O,O%i o,0%io,O%io,O% 0,0% 15,3% 14,7% 0,0% 65,6% 3,6% 100% 
!!!:iE.§l!@ ____ , ___ o.o% o.o%·: o.o%! 0:0% o.o% · o:O% 15,6% 34,5% 21.2% 0.1 % ·a:o·%· 22.5% o.o%. o,0%fo:a%·1 0,0%1 o.o% 100% 
La spezia · 0,0% 6,5% 10,0% ·o.o% 0,0% o,9% 1 o,6% 34;8% 24,9% o,5% 0,0% 0,3% --1fo%T·o.0% 0,0% - 0,0% 2,6% 100% 
.h~-~Eg _____ ~---· 0,0% 18,0% 1,9% 0,0% 0,0% 0,0% 2,2% 32,3% 33,4% 0,1% 0,0% 4,8% __ Q,Q~1_Q1Q_~_ 1,0% 2,6% 3,6% 100% 
Lodi 0,0% 10,3% 3,7% 0,0% 0,0% 0,4% 2,1 % 38,1 % 34,3% 0,2% 0,0% 6,6% 0,0% 0,0% 0,7% 1,3% 2,3% 100% 
t14~nt().'.Y'~.----···-· 0,0% 11,5% 10,8% 0,2% 0,0% 1,5% 1,0% 22,4% 21,7% 0,3% 0,1% 2,8% 0,6% 2,5% 1,5% 14,4% 8,6% 100% 
f\4JI~-~() ________ 0,0% 8,2% 2,5% 0,0% 0,0% 0,2% 2,4% 37,9% 39,0% 0,1% 0,0% 8,1% 0,0% 0,0% 0,4% 0,0% 1,2% 100% 
Modena :0,0% 7,3% 16,8% 0,1% 0,0% 2,5% 1,6% 26,1% 22,0% 0,4% 0,3% 3,2% 0,1% 1,5% 1,1% 10,5% 6,6% 100% 
_NOV!,F.~-----· 0,0% 6,9% 1,4% 0,0% 0,0% 0,0% 2,7% 30,7% 46,1% 0,1% 0,0% 11,1% 0,0% 0,0% 0,3% 0,0% 0,7% 100% 
Padova 0,0% 10,3% 13,5% 0,1% 0,0% 2,1% 0,0% 6,7% 0,0% 0,2% 0,2% 0,0% 2,7% 10,1% 1,3% 43,5% 9,2% 100% 
i:~-~'!1-~------- .. 0,0% 8,9% 10,8% 0,0% 0,0% 1,5% 2,4% 30,8% 29,3% 0,4% 0,1% 5,2% _Q .• 9.~. 0,1% 1,0% 5,0% 4,3% 100% 
~~-~~-... --.. ·- 0,0% 7,2% 2,8% 0,0% 0,0% 0,3% 3,3% 35,9% 40,4% 0,2% 0,0% 7,4% 0,0% 0,0% 0,6% 0,0% 2,0% 100% 
Piacenza 0,0% 9,9% 5,7% 0,1% 0,0% 0,7% 2,7% 33,7% 33,2% o,2% 0,1% 6,2% ~·o-:0·3;-0,0%- 0,9% 3,3% 3,4% 100% 
-~pr~~--r:i~~-.. ---~QJQ.~J~Q.\.QJ>_ 6,2% _QJl.~_..Q_._.q_~ 0,6% ... _Q.,Q_!>i o,o%L__9..LO_!>_I o,O%i o,O%! __ o_JQ_~ 8,2% 16,6% o,5% 62,3% 5,7% 100% 
Ravenna _0,0'*iJ 0,0% 32,0% 0,0%' 0,0% 10,2% 0,0% 15,7% 0,0% 0,4% 1,2% 0,0% 0,5% 4,1% 0,7% 29,4% 5,8% 100% 
Reggio Emilia ; 0,0% 7,6% 14,0% 0,1% 0,0% 2,0% 1,9% 28,1% 25,8% 0,4% 0,2% 3,9% 0,0% 0,9% 0,9% 8,4% 5,7% 100% 
Rimini ... !l&~J 0,0% 45, 1 % 0,0% : ..O.i.O_~_ 16,8% __ 0 __ ..Q..~. 8,0% ... 9~Q.~ 0,6% 3,0% _QJ)J>J ò,ò% 0,0% 0,3% 20,2% 5,9% 100% 
Rovigo : 0,0% 8,4% 21,5% 0,1% 0,0% 3,6% 0,0% 1,2% 0,0% 0,3% 0,4% 0,0% 2,5% 8,5% 1,2% 42,4% 9,9% 100% 
Savona ... 0,0% 1,6% O,O%i0,0% 0,0%, 0,0% 11,9% 34,1% 34,1% 0,1% 0,0% 17,9% 0,0%. 0,0% 0,2% 0,0%1 0,0% 100% 
soncino .. ~-- . 0,0% 15.7% ·--0:0%0,0% 0,0%:--·o.o-% o,9% 40,5% 40,8% 0,1% o-:11%! o,o%[-ii:O%- 0,0%· o,6% 0,0%· 1,4% 100% 
io-rin o ....... ---- 0,1 % 3,8% ·-0~0%·, o.o% o.o% ·-cùJ%. 4,2% 32,0% 29,9% 0,1 % -o.o% 20,3% -o:o%-O~o%- o,3% o.o%- o,3% 100% 
Trento 0,0% 19,8% 10,2% 1,1% 0,0% 0,9% 0,0% 16,3% 5,6% 0,3% 0,0%! 0,0% 0,0% 5,0% 2,5% 22,1% 16,2% 100% 
frèxiso ....... 0!0%- 4,5% 8,5% 0,1%0,0% 1,1% --0-.0%·: 0,0%: 0,0% 0,1% 0,1%···0:"0% 4,1% 16,9% 1,0% 56,1% 7,6% 100% 
rrieste ....... ---- 0:0·%: 0,0% 0,0%, 0,0% ·a·.·a%1 0,0% r· .. ò,o%T" o·,'0%'1-0,0%·: 0,0%; 0,0% :· .. 0:0%· 11,6% 14,2% 0,0% 60,1 % 0,2% 100% 
'. ' ....... ... •...... ; ....... T ' .... i ... ' ... : .... i t 
.ld.~J.r:ie ............... 3 0,0%1 0,0% 0,9%_1!,,Q~:0,0%L_~~i 0,0%; O,O%i 0,0%;0,0%;_Q_,Q_~,.,; 0,0% 13,6% 14,6% 0,0% 67,2% 3,7% 100% 
Varese 0,0% 6,9% 1,1% 0,0% 0,0% 0,0% 1,8% 30,8% 49,8% 0,1% 0,0% 8,5% 0,0%; 0,0% 0,3% 0,0% 0,7% 100% 
Venezia .. 0,0% 7,0% 10,2% 0,0% 0,0% 1,5% 0,0% 0,3% 0,0% 0,1% 0,1% 0,0% 3,7% 11,8% 1,0% 56,8% 7,4% 100% 
Verbania .. 0,0% 5,5% 0,0%·0,0~ 0,0% .. 0,0% 2,1% 28,9% 52,5% 0,1% 0,0~ 10,8% 0,0%' 0,0% 0,1% 0,0%1 0,0% 100% 
Vercelli ., 0,0% 5,8% ... o:ò%T ri,0%" 0,0% --·o.o% 3,6% 29,7% 45,9% 0,1 % '0:-0%' 14,4% ··0~0-%-··0:0%' 0,2% -·o.o% 0,2% 100% 
Verona _Q,Q~ 15,0% 9,6% 0,3% _Q,9~ 1,3% 1,1 % 17,8% 15,6% 0,2% 0,1 % 1,5% 0,9% 3,7% 1,7% 19,9% 11,4% 100% 
Vicenza 0,0% 12,9% 9,9% 0,2% 0,0% 1,5% 0,0% 11,1% 4,4% 0,2% 0,3% 0,0% 2,2% 8,5% 1,6% 36,7% 10,5% 100% 
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Fig 2.1.14 Ripartizione percentuale del traffico intercontinentale 
1>artenze\arrM iAOT iBGY !BLQ lazo .CUF l L 
~~~~~~~~1~--~~~]}i:a%· 0,1% 1_,0% ~9~9.-~4:9::Q~o/o,Q.o 100% 
_Aosta I 0,0% O,f% 0,3% 0,0% ,O%Ì o o 100% ·-·--.... --... ·--····~·-·1· ... ·-··--·----· ...- :.-: .. . . _. .. -......... ,,.,.,, ... ,.,, .. L .. 
Asti . ì 0,0% 0,1 % 1,0% 0,0 0% ! O O 100% 
sei'iuno--... ----·-rn:-9'~: 1,3% 23,0% o.o ~l'ii~~o/o 100% 
Bergamo I 0,0% 0,3% 1, 1 % o,o , % I 0,0% 100% ·---------- ---·' ----···· "''''--:::::+-... -,,., ... , 
l~J~~~------- O,Q_~ 0,1 % 0,5% _QLQo/o+Q . % 100% 
~gl~~na. 0% 0,2% 5,1%Q,Qo/oJO %j o,o 
1 
, 100% 
~91~~~~.......... 0% 0,5% 4,4% .2&o/oLQL... .tQo/o~ ... Q~QJ?J...Q,Oo/o_ 89,3%. O&o/o i Q,_Qo/o J Q,Qo/o ;_Q,Q% __ Q,Q~ QtOo/o 100% 
Brescia 0,0% •_0,3% 1,7% Q.Qo/ojO.Oo/oL ,Qo/oiQ,Qo/oj Q,Q% 96,2% O,Oo/o! O,Qo/oj Q.Oo/oj O,Oo/o,O,Qo/o,Q,Oo/o 100% 
_QQ.~Q ______ ............ Q&o/o ·0,1 % 0, 7% .... 9&o/oLQ.&o/oj_Q!Qo/ot.Q!Qo/oJ_Q!Q.o/o_ 98,6% _Q,Qo/oj_.Q,Qo/oJQ.Oo/oJQ.!9.o/o.:_QLQo/o.jQ,Q.o/o. 100% 
-~~~-~~~---... -- 0,0%_ 0,2% 1,8% 0,0%10,0%lQ,Oo/o! 0,0%!0,0% 96,4% _ 0,0%!0,0o/oi_O,Q%i0,0o/oi0,0o/o, 0,_0_% 100% 
cuneo _o.o% 0,1 % o,4% ·o-.o~to:o~J§§~H~.o~T9~9.%- 99,5% ·9,·o~ro.·9~ro:.o~lo,9~i9:·9~;:9.0%1 100% 
f .. ~_!!_ara . .. . _ I 0,0% 0,2% 5, 7% 0,0% I O,Oo/QJ0,0% I 0,0% i Q,0% 88,0% O,Oo/oJQ,0% I 0,0% ! Q,Oo/o: O,Oo/o O.Do/o 100% 
FOEIL~~~-::~ .. -.:~~-TQ-,Q_~ 0.2% 6,6% ~Q~Q~ftj!q~J~ .. ii~+Q~_Q-~I9.t9 .. ~~ •88,6% __ g~§~J_o::9_~J.Q:9_~ro:9o/opi:9~~: LO-o/o 100% 




O,Q%. 0,2% 0,0% 100% 
~-0-~Zl.~.,,,,, . '' O,Oo/o_ 1,2% 22,0% Jl.~.O-~j 0,0% o.0%.1.01Qo/o.1.o!Oo/o: 0,0% ì Q,0%: Q.O~+ q,Q!°.lO.!Qo/o:.0 .. 0%..1 O,Q!°.: 76, 7%' 0,0% 100% 
Imperia :9.9%. 0,1% 0,6% Q,Q%1Q,Q Q.Q!°.LO.Q%.JQ.Q%. 99,3% Q. 0,0%.!0,Q% Q.0%.;.0,Q%., O,Oo/o· 0,0%: 0,0% 100% 
_1::-_~_§_~-e~!~ ! 0,0% 0,2% 2,5% 0,0%\ O,Q _ O,O%i O,O%i Q,0% 96,4% O,Q% 0,0%10,0%. Q,0%10,0%.l0,0% 0,9% 0,0% 100% 
Lecco 0,0·%- 0,3% 1,0% --o~o%ro:o% o,o%]'if!i%To:o%' 97,6% -o',ri% o,o%1 Ò,o%;·ò~ci%"-·a.-()% 0:0%· 1,1 % 0,0% 100% 
Lodi --~()%._ 0.2% 1,2% =Q":cf~[q:o% _·:9~~~I9-Ji%T9~-o%- 97,9% ··Q..il'%1·9:9~[q:o~fo.~OkT·a·:a%··9~0% 0,0% ··a:o%- 100% 
Mantova ,0% 0,2% 2,8% 0,0% 0,0%.i 0,0%l O,O%i 0,0% 93,9% O,Q%l 0,0%i O,Q% 0,0%., 0,0%, O,Q%. 3,0% 0,0%. 100% 
~~~-~a ... ·--- .:Q~~ 0,1 % o,9% ·-0;0·% o.cì%f0.'o~:rQ-,!~~J!~Q~_ 98,5% j~:-~~LOiQ~Jq~~-1-019_% ·_!i_:_~%-_910.~. o,4% :g.~o~: 100% 
,Qo/o 0,2% 3,7% Q,O Q.Q%.jO.Oo/ol0·.0o/o 93,6% 0,0%iQ.O!°.jQ.0%.+0·0 Q.Qo/o,Q.Qo/o 2,5% O,Qo/o 100% 
Novara , ,0% 0,1% 0,7% 0,0% o 0% o O%i 0,0% 99,0% o,o %! 0,0%1 o,o 0,0%_: o.o ... !°. 0,2% _Q!Q~ 100% 
----~~--,---------- ---------- --- -·------------ ---· ---- ;;T---·------,---- . ,----------- r -
Pad°-~~ ... -------iQiQ% 0,4% 5,2% _.Q,_Q_~ __ -~_LO~.!°.. 84,4% .O!Q. -·----l.!l.i!!.%.J.Q.SJ_%< o,o_~· 0,0%. 10,0% __ Q,Q_~ 100% 
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Trieste i Q.Oo/o 0,9% 20, 1 % O,Qo/oj O,Qo/o[Q.0%.I 0,0% [ 0,0%. Q.0%.I Q.Qo/oJQ.Oo/ol Q,Oo/otO.Oo/oLO,O~[O,Oo/o 79,0% O,Oo/o 100% 
Udine i 0,0% 1,2% 22,0% 0,0%! 0,0%: 0,0%i 0,0% 0,0%! 0,0%; 0,0%! O,O%i 0,0% 0,0%, 0,0% 76,7% 0,0% 100% 
"~~,~~~wvn~r- ~ >; • u "" ---··w: .,~,V~A~' "'"'~-=-~+_,,_m_.,.,,.,, .. __ ,,.,, ,.~,._-·~--- •-l .,_, .,, .,,~--~ l..~,.v_ m.; .-.-;·~-V~W N'N~-.·-'~ m••v,~N•mw -Y':"' • "'"'"'W•'"N' "Hi '""""'V_,.~.,,-;,_.,,.,•;; O """">e> ov-~---·-cA·AN 
Varese j 0,0% 0,1 % 0,6% 0,0%10,0%/Q.Q~I 0,0%iQ,Oo/o 99,1%0,0%.jQ,0~(0,0%!0,0%/ O,Oo/o: 0,0% 0,2% Q,O~ 100% 
Venezia i 0,0% 0,4% 6,2% 0,0%[ 0,0%! 0,0%10,0~10,0% 76,6% 0,0%: 0,0%;0,0%:Q,0%:0,0%: Q,O~ 16,8% 0,0% 100% 
ve~~~L~------- .. :~-CQ!q_~~ 0,1 % o,5% =°-~~fò~------ -~0:~I~il~- 99,4% -~9~rn-~!!~t~.~~1Q:9:~:Jll~-~l:t!.~~J 0,0%[~:~~ 100% 
Vercelli : 0,0% o, 1 % 0,6% Q.Q%JQ,Q _ r .o~ i Q.Oo/o 99,2% Q,0% i O,Q%LQ.Q%. j Q.0%, Q.Qo/o _Q.0% o, 1 % 0,0% 100% 
y~~~-------.J.!!i.9 .. o/o. o,3% 3,0% _ o,o_~l~o% i_Q.~%.J_Q!Q.!°._LQ!Qo/o_ 92,4% 0,0% ' __ Q_&~_LQ!.Q~-'~O~~ ~o~ 4,3% _gto .. ~. 100% 
Vicenza I 0,0% 0,4% 3,9% 0,0%1O,O%i0,0%10,0%10,0% 88,1 % 0,0% 0,0%10,0%10,0%, 0,0% 0,0% 7,7% 0,0% 100% 
NB Si riportano numeri con sole due cifre decimali per agevolare la lettura: in realta si danno anche valori positivi anche alla 
terza cifra o oltre. 
Come conseguenza di questa ripartizione percentuale, le tabelle seguenti mostrano il 
numero di passeggeri per ogni coppia provincia/aeroporto, ottenuto applicando le 
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quote appena viste al numero totale di passeggeri provinciali (continentali e 
intercontinentali) ottenuti in precedenza. 
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Flg 2.1.15 Ripartizione del traffico passeggeri continentale 
Jlaltei1i~~:;;.j-.ijl\6i 
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Fig 2.1.16 Ripartizione del traffico passeggeri continentale 
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La figura seguente sintetizza i risultati e mostra la "restituzione,, dei passeggeri in 
transito e di quelli charter. Inoltre, viene effettuato un confronto tra i dati stimati e 
quelli effettivi: gli scarti sono non trascurabili solamente per gli scali molto piccoli, 
mentre per quelli grandi la stima produce ottimi risultati. Inoltre, raggruppando gli 
aeroporti per macroaree la stima è quasi perfetta, eccezion fatta per una sottostima 
degli scali della zona Ovest che perdono passeggeri (meno del 13% in totale) rispetto 
al totale. In generale, per l'insieme completo di scali dell'intera regione gli scarti 
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della stima mostrano una media (ponderata) di 203mila passeggeri m termini 
assoluti e del -6,8% in termini percentuali. 
Per gli aeroporti di Milano si ha un'ottima stima: Lina te e Mal pensa, 
congiuntamente considerati, hanno secondo la stima 27,7 milioni di passeggeri 
totali, contro i 27,5 effettivi del 2004: uno scarto dell'l %. 
Fig 2.1.3 Confronto tra stima e dati effettivi sul traffico passeggeri nel Nord Italia 
EFFETTIVO 2004 
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3 La stima futura 
3. 1 Procedura 
La stima del traffico negli anni futuri si giova del medesimo impianto parametrico 
adottato per l'applicazione e taratura del modello. Le variabili che cambiano sono: 
• il volume totale di passeggeri per la regione: esso cambia per ogni anno 
oggetto di previsione 
• le caratteristiche delle province (e - con esse - la ripartizione del traffico per 
provincia) 
• l'attrattività degli aeroporti del Nord Italia (e - con essa - la distribuzione del 
traffico generato dalle province) 
3.2 Le previsioni del traffico aereo per il Nord Italia 
Come illustrato, nell'economia del presente modello di ripartizione il dato 
complessivo relativo al numero di passeggeri della regione considerata è una dato 
esogeno, che per la stima nello scenario attuale deriva dalle effettive statistiche del 
trasporto aereo. Anche quando il modello viene usato per simulazioni relative agli 
scenari futuri, il dato di partenza rimane esogeno. Le previsioni del traffico aereo 
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per l'intera regione vengono infatti desunte da quelle elaborate dalle fonti più 
autorevoli del settore. 
Nel presente capitolo si presentano pertanto· le previsioni relative alla domanda di 
trasporto aereo nel medio-lungo, effettuate nei documenti elaborati dalle principali 
Organizzazioni e Associazioni del settore. confrontando le stime e le previsioni di 
traffico che queste hanno stilato recentemente; anticipando alcune delle 
conclusioni, vale la pena notare sin da subito che tutte concordano nello stimare 
che, superata il recente momento di stasi dovuto alle ravvicinate crisi (11 settembre, 
guerra in Iraq, SARS, caro petrolio), la crescita riprenderà ai tassi già previsti 
precedentemente, portando ad un raddoppio del traffico in circa 20 anni. 
Se il traffico è destinato a crescere, nel Nord Italia questo dovrebbe crescere più che 
nel resto d'Europa; infatti il Nord Italia ha ancora enorme potenzialità dal punto di 
vista del trasporto aereo avendo un PIL nettamente superiore alla media europea ma 
una propensione all'utilizzo dell'aereo inferiore; inoltre il mercato del trasporto 
aereo low cost avrà sul Nord Italia un trend sicuramente crescente, avvicinando al 
trasporto aereo passeggeri che precedentemente utilizzavano altri mezzi. 
Dopo il declino registratosi nel 2001 e la sostanziale crescita "zero" nel 2002, l'ICAO 
(Intemational Civil Aviation Organisation) prevedeva un aumento del traffico già a 
partire dal 2003 - quando però ancora non era iniziata la guerra in Iraq - con una 
robusta espansione nel 2004. Per il lungo periodo, assumendo un ritorno ai livelli 
pre-11 settembre dell'indice di fiducia del consumatore l'ICAO si attende una 
crescita del 5% all'anno di tutto il traffico aereo, in linea con le previsioni passate. 
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Fig 3.2.1 Le statistiche ICAO sullo sviluppo del traffico aereo 
Ì Globàl1Régienal ' -~ 
I 
~s_g _____ _ 2000 2010 J 
Fonte: ICAO 
L'ICAO, ancora, sottolinea alcuni elementi significativi che hanno influenzato (e 
potranno influenzare ancora in futuro) la crescita del traffico aereo: 
• la liberalizzazione degli accordi bilaterali: numerose revisioni degli accordi si 
sono concluse permettendo l'apertura di nuove rotte; 
• la revisione dell'Annesso sul trasporto Aereo da parte del WTO (W orld Trade 
Organization) che prevede l'applicazione al settore degli accordi GATS (General 





la privatizzazione delle compagnie aeree; 
l'espansione delle alleanze tra vettori; 
la privatizzazione degli aeroporti, e dei servizi di navigazione aerea; 
la costruzione di nuove infrastrutture aeroportuali; 
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Fig. 3.2.2 Sviluppo del traffico tendenziale e domestico 
300 I I I I l I I r-r-,- , -,- ,- ,- , 
1Q8Q 1QQ1 1QQ3 1QQ5 1gg7 1ggg 
Fonte:ICAO 
Come mostrato dalla figura precedente, la crescita del traffico mondiale è stata più 
rilevante per il traffico internazionale rispetto e quello domestico a partire dal '92, e 
questo trend secondo l'ICAO è destinato a mantenersi, determinando una crescita 
complessiva secondo un tasso medio annuo complessivo del 4,8%. 
La continua crescita degli ultimi decenni è spiegabile attraverso i seguenti fenomeni: 
• l'internazionalizzazione crescente dei settori del commercio e degli affari: i 
mercati sono in continua espansione; le grandi aziende possono acquisire o 
fondersi con concorrenti stranieri; per quanto riguarda l'Unione Europea, 
inoltre, l'avvento del mercato unico e della libera circolazione di beni, servizi e 
persone ha oltremodo facilitato questo fenomeno; 
• i mutamenti della struttura della forza lavoro: negli ultimi aumenta, in termini 
sia assoluti che relativi, il numero di lavoratori trave] intensive, e ciò 
contribuisce all'aumento della domanda di viaggi d'affari; 
• la diffusione dell'info.r.madon technology (IT): essa da un lato ha un effetto 
negativo per la domanda di trasporto, in quanto tecnologie quali la video-
conferenza, l' e-commerce, etc, sostitituiscono i trasferimenti individuali; 
dall'altro tuttavia, e con un effetto probabilmente più rilevante, l'IT contribuisce 
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alla creazione di più ampie reti di contatti tra gli individui, generando dunque 
una domanda di viaggi aggiuntiva. 
La IATA (Intemational Air Transport Association), la più importante associazione 
delle compagnie aeree nel mondo, e la Airbus (una delle principali aziende 
costruttrici di aeromobili), sottolineano la stretta relazione tra la crescita economica 
ed il traffico aereo che generalmente cresce con un tasso poco più che doppio 
rispetto al PIL. 
Fig. 3.2.3 Statistiche IATA: confronto tra crescita del PIL e traffico aereo 
World GDP Growth and Scheduled lnternational Passenger Growth 
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Fig 3.2.1 Statistiche Airbus: confronto tra crescita del PIL e traffico aereo 
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Effettivamente il legame tra crescita economica e traffico aereo è provato dalle serie 
storiche e intuitivamente spiegabile tramite il meccanismo keynesiano per cui una 
maggiore prosperità economica determina un aumento della domanda di beni e 
servizi. 
3.2.1 Il Global Market Forecast 2004-2023 di Airbus (2004) 
Uno dei due principali della industry aeronautica, Airbus, nel proprio "Global 
Market Forecast" del 2004 presenta previsioni di crescita sostenuta a livello di 
traffico. 
"Hubs will be the key", gli hub saranno la chiave della grossa crescita del traffico (da 
qui i grossi sforzi compiuti da Airbus per lo sviluppo e il lancio dell'A380), insieme 
all'aumento della domanda derivante dallo sviluppo economico della Cina e dalla 
crescita delle sue esportazioni. 
Secondo le previsioni di Airbus, fra l'altro, entro il 2010 ci saranno 130 voli a 
settimana verso la Cina effettuati con A380. 
La previsione di continua crescita del traffico globale, comunque, viene ricondotta 
sia al consolidamento delle rotte hub-to-hub, sia allo sviluppo di nuovi servizi tra le 
principali città. A favore di quest'ultimo fenomeno di frammentazione giocano le 
preferenze dei viaggiatori business e lo sviluppo della liberalizzazione del trasporto, 
che consente alle compagnie di perseguire strategie di networking innovative a 
servizio di tali preferenze. A favore del consolidamento gioca invece principalmente 
il fattore costi, così come il fatto che la logica hub&spoke è quella che sottende lo 
sviluppo delle alleanze. 
Entrambi i fenomeni comunque determineranno una crescita continuativa del 
trasporto aereo: al 2023 le frequenze aumenteranno di due volte, e il traffico di tre, 
con una crescita annua del traffico pari al 5,3%. 
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3.2.2 L'Outlook di Boeing (2005) 
Nel documento "Current Market Outlook 2005'', Boeing (il principale costruttore di 
velivoli al mondo insieme ad Airbus) prevede una robusta crescita del trasporto 
aereo passeggeri nel medio-lungo periodo. 
I driver fondamentali dello sviluppo economico, la globalizzazione, e 
conseguentemente il bisogno di viaggiare degli individui cresceranno costantemente 
nei decenni a venire. 
La crescita del trasporto aereo viene spiegata m massima parte secondo Boeing 
dall'aumento del Pil, perlomeno nel lungo periodo, mentre fattori contingenti 
possono essere individuati nell'andamento del commercio internazionale e in trend 
di settore (come ad esempio la pressione verso la diminuzione delle tariffe attivata 
dallo sviluppo del fenomeno low cast per quanto riguarda i voli interni europei). 
Un grosso impulso alla crescita è dato inoltre dalla liberalizzazione a livello 
normativo del trasporto aereo: i governi continuano a facilitare l'ingresso nei 
mercati, cosicché i vettori sono liberi di incrementare i propri network, ma non 
solo: lo sviluppo passa anche dalle accresciute opportunità per le compagnie di 
migliorare il proprio business model. 
Fig 3.2.5 La crescita del trasporto aereo a livello mondiale (fonte Boeing) 
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In base a tali fattori, la crescita del traffico passeggeri a livello mondiale, come 
illustrato nella figura precedente, conoscerà secondo Boeing un tasso medio annuo 
del 4,8%, a fronte di un aumento medio del Pil previsto del 2,9%. Ancora più 
sostenuta sarà la crescita del trasporto aereo relativamente alle merci: 6,2% all'anno. 
La crescita non sarà omogenea nelle varie macro-regioni geografiche. La tabella 
seguente illustra i tassi di crescita previsti da Boeing nel periodo 2005-2024 rispetto 
al traffico effettivo del 2004, differenziandoli per aree. 
Fig 3.2.6 Previsioni di crescita per aree geografiche e per direttrici (fonte Boeing) 
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A riprova dell'importanza del Pil come fattore esplicativo della crescita del trasporto 
aereo, la figura rivela come le economie con lo sviluppo economico più veloce siano 
anche quelle per cui i tassi di crescita previsti risultano più elevati. La Cina e 
l'America Latina presentano tassi di crescita dell'8,8% (a fronte di un Pil in crescita 
Um'versità degli Studi di Trieste 69 
Dottorato in Trasporti, Traffico e Ambiente - Ciclo XVIII 
Traffic Allocation Model 
del 6% annuo) e del 7 ,2%. Anche le economie mature faranno registrare crescite 
significative, sebbene non cosi marcate. Per il Nord America e l'Europa sono previsti 
tassi del 3,5% e del 3,4%. Il mercato nordamericano rimarrà comunque il più 
rilevante in ambito globale (circa 1.800 miliardi di RPK previsti al 2024), mentre 
quello europeo verrà superato dalla regione Pacifica, che con tassi del 5, 1 % annui 
arriverà a circa 1.300 miliardi di RPK. 
Fig. 3.2.7 Sviluppo del traffico (fonteAirbus) 
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Fig 3.2.8 I principali mercati passeggeri nel 2023 (fonte Airbus) 
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La crescita del traffico da/verso la Cina è decisamente il driver maggiore della 
crescita globale: in particolare il tasso annuo previsto per gli anni dal 2004 al 2023 è 
quello tra Cina e resto dell'Asia, pari al 9, 1 %. Un tasso elevatissimo, considerando 
che è proiettato lungo 20 anni. 
Per quanto riguarda l'Europa Occidentale, la crescita maggiore prevista è quella del 
traffico verso il Medio Oriente (7,6%), mentre quello domestico aumenterà al 5,0% 
così come quello continentale. 
3.2.3 Le previsioni IATA (2005) 
Il "2005-2009 Passenger Forecast" di IATA2 mette in risalto l'eccezionale crescita di 
"recovery" del 2003-2004 e, basandosi sulle aspettative delle compagnie, stima per il 
traffico passeggeri internazionale un tasso medio annuo pari al 5,6% per il periodo 
2005-2009. La crescita maggiore sarà in Asia e Medio Oriente, trainata dallo 
sviluppo economico. 
Tuttavia, il documento mette in risalto un decisivo elemento di rischio (sia per le 
compagnie che per le stesse previsioni): il prezzo del carburante. Se nel breve 
periodo esso spinge le compagnie a introdurre surcharges che compensano il costo 
maggiore ma non influenzano la domanda, nel lungo periodo tale influenza 
potrebbe verificarsi sia in maniera diretta (perché i consumatori internalizzeranno 
le surcharges nelle loro decisioni di scelta) sia soprattutto in maniera indiretta, 
qualora l'aumento dei prezzi del petrolio avesse ripercussioni sul sistema economico 
generale e dunque sulla crescita del Pil tout court. 
Per quanto attiene al mercato europeo intercontinentale, per lo stesso periodo 2005-
2009, IATA sottolinea che: 
2 Intemational Air Transport Association, ottobre 2005. 
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• le rotte transatlantiche, recuperato definitivamente il terreno perduto negli 
anni di crisi, giovano dell'aumento di capacità intercontinentale da parte 
delle compagnie nordamericane (che la spostano da un mercato interno in 
fase di minor crescita a un mercato dove il cambio dollaro-euro agevola la 
loro competitività): il tasso di crescita medio è del 5,6%. 
• le rotte verso l'area Asia-Pacifico hanno un ottimo potenziale di crescita (in 
media, il 5,9%), nonostante due potenziali elementi negativi: il ristagno 
economico europeo dovrebbe essere compensato dai legami economici già 
saldi tra le due regioni, mentre lo tsunami non dovrebbe influenzare le 
prospettive di traffico turistico in maniera sostanziale; 
• le rotte verso il Medio Oriente sono fortemente dipendenti alle vicende 
politiche. Tuttavia: (1) le compagnie mediorentali appaiono in forte crescita e 
molto propense a investire su rotte da/per I' europa, (ii) si registra un notevole 
sviluppo anche per alcuni hub dell'area, come Dubai e Doha, (iii) la crescita 
dei flussi da/per l'Estremo Oriente apporta benefici indirettamente anche al 
traffico col Medio Oriente. In conseguenza i tassi previsti raggiungono livelli 
ragguardevoli: la media è del 6,6%, con un picco dell'8,4%; 
• le rotte verso l'Africa non godono di alcun boost di rilievo, tuttavia i tassi di 
crescita saranno sostenuti (in media, il 5, 7%) grazie alla tendenza 
all'intensificazione dei rapporti economico-commerciali dell'Europa con 
talune aree del continente africano. 
Fig 3.2.9 Tassi cli crescita del traffico passeggeri 2005-2009 per direttrici (fonte IATA) 
2005 2006 2007 2008 2009 AAGR 
TOTAL INTERNATIONAL 6.7% 5.7% 5.5% 5.4% 5.1'% 5.6% 
North Atlantic 5.0% 5.2% 5.4% 5.3% 5.5% 5.3% 
Trans-Pacific 7.4% 5.3% 5.9% 6.2% 4.0% 5.8% 
Europe - Asìa/Pacifìc 6.8% 6.2% 5.5% 5.4% 5.6% 5.9% 
Europe - Middle East 8.4% 7.0% 6.0% 6.2% 5.4% 6.6% 
Europe - Africa 6.4% 5.5% 5.3% 5.7% 5.6% 5.7% 
Within Asia/Pacific 8.7% 7.1% 6.6% 6.4% 5.4% 6.8% 
North America - Latin America/Caribbean 5.2% 4.9% 4.3% 4.3% 4.4% 4.6% 
Within Europe 5.7% 5.1% 5.0% 4.9% 4.8% 5.1% 
Within Latin America/Caribbean 4.6% 4.1% 4.4% 4.0% 4.0% 4.2% 
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Il mercato interno europeo avrà una crescita più stabile (con una media del 5,1%): la 
ripresa economica consentirà il recupero di domanda sulle direttrici turistiche 
tradizionali; la crescita delle low cast inoltre contribuirà a destagionalizzare il 
fenomeno turistico, stabilizzando il traffico; grosso impulso verrà inoltre dalle 
accresciute relazioni con i paesi dell'Est Europeo. 
Le previsioni IATA si spingono a livelli territoriali più specifici. Per quanto riguarda 
l'Italia, i tassi di crescita per il periodo 2005-2009 sono mostrati in tabella. 
Fig 3.2.10 Previsioni di crescita per l'Italia 2005-2009 (fonte IATA) 
Relazione 2005 2006 2007 2008 2009 Tasso medio 
Caraibi• 5,3% 3,5% 4,1% 4,6% 5,6% 4,6% 
America Centrale 7,7% 7,6% 7,2% 6,9% 6,7% 7,2% 
Asia Centrale * 12,2% 10,5% 10,6% 10,5% 9,8% 7,2% 
Africa Centro-Occidentale • 7,0% 5,8% 5,0% 5,0% 4,9% 5,5% 
Africa Orientale 3,0% 3,0% 3,0% 1,0% 1,0% 2,2% 
Europa Centro-Orientale 22,7% 9,1% 15,9% 8,2% 6,3% 12,3% 
America Meridionale Sud 4,0% 4,0% 4,0% 4,0% 4,0% 4,0% 
Medio Oriente 9,2% 6,1% 4,9% 4,9% 5,1% 6,0% 
Nord America* 4,9% 5,1% 5,3% 5,3% 5,5% 5,2% 
Asia Nord-Occidentale 3,6% 3,0% 3,1% 2,5% 2,5% 2,9% 
Nord Africa 9,0% 7,8% 6,7% 8,0% 6,0% 7,5% 
Asia Meridionale 6,3% 5,8% 5,9% 6,0% 6,0% 6,0% 
Sud-Est Asiatico 3,0% 3,0% 2,9% 2,8% 2,8% 2,9% 
Pacifico 10,8% 5,1% 4,9% 4,6% 4,6% 6,0% 
America Meridionale Nord • 9,7% 6,9% 5,7% 5,7% 6,0% 6,8% 
Europa Occidentale 6,4% 5,3% 5,0% 5,0% 5,1% 5,4% 
Tot Italia 7,4% 5,7% 5,7% 5,4% 5,2% 5,9% 
•Per le relazioni così segnalate, i tassi non sono specifici per 11talia bensì per l'Europa 
Nel lungo periodo le previsioni (elaborate nel 2003) riguardano esclusivamente il 
traffico di tipo internazionale e si sostanziano in tassi di crescita medi pari al 4,39% 
per il periodo 2008-2012 e al 4,12% per il periodo 2013-2017. La previsione per il 
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periodo 2003-2017 è di una crescita media annua pari dunque al 4,3%, che 
porterebbe dunque il traffico internazionale a far registrare nel 2017 circa 1.039 
milioni di passeggeri. 
3.2.4 Le previsioni STATFOR (EuroControl) (2005) 
EuroControl, organismo di controllo del volo a livello europeo, attraverso il servizio 
STATFOR produce periodicamente delle previsioni - incentrate naturalmente sui 
movimenti aerei - sullo sviluppo del traffico in Europa. 
Quelle più recenti, a medio termine (2011), individuano tassi tra il 2,5% e il 5,3% -
più verosimilmente pari a circa il 3, 7% - nella crescita annua dei movimenti aerei. 
La crescita economica (Pil) e il fenomeno low cost sono individuati come i principali 
fattori di sviluppo. 
I mercati meno maturi (quelli dei nuovi membri dell'Unione e altri paesi 
dell'Europa Orientale) faranno registrare tassi di crescita più rilevanti: tra il 4,8% e 
1'8,4% annuo. I mercati occidentali cresceranno invece a tassi annui tra il 2,8% e il 
4,8%, limitati principalmente da vincoli di capacità degli scali. 
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Fig 3.2.1 lPrevisione sui movimenti aerei per l'Italia (fonte Eurocontrol) 
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Gli scenari di previsione per l'Italia (movimenti interni, movimenti in partenza, in 
arrivo e sorvoli), illustrati nella figura precedente e nella tabella seguente in cui sono 
divisi per aree geografiche di relazione, individuano per il medio termine tassi che 
vanno (per il totale) dal 4,6% del 2005 al 3,9% del 2011, con una media annua del 
4, 1 % e un picco nel 2010 ( 4,2% rispetto al 2009). 
Tralasciando i sorvoli, si può notare come la crescita maggiore, in particolare, venga 
prevista per i voli verso l'Asia (elemento principale della voce "other" in tabella) e 
verso l'Est Europeo: rispettivamente 11,3% e 9,4% annui fino al 2011. Anche la 
relazione a crescita minore (da/per il Nord Africa) presenta un tasso medio 
comunque non irrilevante: 2,9%. Per quanto riguarda la navigazione interna, nelle 
previsioni di EuroControl i movimenti passano dai 37 4.350 del 2004 ai 490.353 del 
2011: un tasso di crescita medio del 3,9% annuo con un picco nel 2007 (5,8% 
rispetto al 2006). 
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Fig 3.2.12 Previsioni di crescita per aree geografiche e per direttrici (fonte Eurocontrol) 
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3.2.5 Stima per il Nord Italia (2005-2025) 
I documenti e i risultati presentati sono frutto di metodologie diverse, ma tutte di 
rilevante solidità; i criteri per scegliere di riferirsi all'una piuttosto che all'altra sono 
dunque necessariamente altri, e precisamente: 
• il grado di aggiornamento: più preferibile un aggiornamento più recente, 
soprattutto alla luce del fatto che gli eventi internazionali del 2004/2005 sono 
un elemento di indubbia influenza non solo sull'effettivo avveramento delle 
previsioni ma soprattutto sull'elaborazione delle previsioni stesse) 
• il livello di dettaglio territoriale: le stime che interessano in questa sede sono 
relative al Nord Italia, di conseguenza sono più correttamente applicabili 
previsioni di dettaglio minore (almeno macroregionale). 
• la lunghezza del periodo temporale delle proiezioni. 
Università degli Studi di Tn'este 76 
Dottorato in Trasporti, Traffico e Ambiente - Ciclo XVIII 
Traftic Allocation Model 
Fig 3.2.13 Tabella sinottica delle fonti delle previsioni sul traffico passeggeri 
Orizzonte Dettaglio Dettaglio 
temporale temporale geografico Previsione 
AIRBUS 2023 Tasso unico Europa-Macroaree Più elevata 
BOEING 2024 Tasso unico Europa-Macro aree Più contenuta 
EUROCONTROL 2011 Anno per anno Italia-Macroaree Media 
IATA Breve periodo 2009 Anno per anno Italia-Macroaree Media 
IATA Medio-Lungo periodo 2008-2017 Quinquenni Traffico globale Media 
Si è scelto pertanto di utilizzare: 
• per il breve-medio periodo, i tassi Eurocontrol, che forniscono previsioni di 
crescita sostenuta che fino al 2011 farebbero registrare un incremento medio 
annuo del: 
o 3,9% per il traffico nazionale 
o 4,8% sia per il traffico continentale che per quello intercontinentale. 
• per gli anni successivi al 2011 e fino al 2025, una media dei tassi Airbus e 
Boeing, che per l'Europa sono sintetizzate nella figura di seguito. La crescita 
del traffico passeggeri complessivo europeo avverrà a un tasso medio annuo 
di circa il 4,53% (media tra i tassi Airbus e Boeing) per i successivi vent'anni, 
e in particolare: 
o il traffico interno in Europa avrà un tasso di crescita medio annuo tra 
il 3,4% (previsione Boeing) e il 5,0% (previsione Airbus) 
o il traffico intercontinentale da/per l'Europa crescerà a un tasso medio 
annuo tra il 5,0% (Boeing) e il 5,6% (Airbus) 
Flg 3.2.14 Tassi di crescita del traffico passeggeri di linea nel Nord Italia (2004-2025) 
Anno 
2, 4% 4,7% 5,9% 
4,6% 4,6% 5,1% 
5,8% 4,9% 5,2% 
3,2% 4,9% 4,5% 
1,2% 4,9% 4,0% 
5,3% 4,9% 4,5% 
5,1% 4,8% 4,2% 
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Fonte: elaborazione su dati Eurocontrol, IATA, Airbus e Boeing. 
L'applicazione di questi dati al Nord Italia richiede di porre l'attenzione su una serie 
di considerazioni, in conseguenza del fatto che essi non sono tassi prodotti 
specificamente per la regione stessa. 
Se il traffico è destinato a crescere, nel Nord Italia questo dovrebbe crescere più che 
nel resto d'Europa; infatti il Nord Italia ha ancora enorme potenzialità dal punto di 
vista del trasporto aereo avendo un PIL nettamente superiore alla media europea ma 
una propensione all'utilizzo dell'aereo inferiore; inoltre il mercato del trasporto 
aereo low cost avrà sul Nord Italia un trend sicuramente crescente, avvicinando al 
trasporto aereo passeggeri che precedentemente utilizzavano altri mezzi. 
Sul traffico intercontinentale è opportuno soffermarsi in modo particolare. Il 
mercato dei traffici intercontinentali da e per l'Italia è in effetti quello che ha 
risentito maggiormente della debolezza dell'ex vettore di bandiera dell'ultimo 
decennio, oltre che della posizione geografica sfavorevole rispetto ai grandi flussi 
intercontinentali sulle rotte principali Est-Ovest, che sorvolando le regioni artiche 
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prevedono tempi di collegamento superiori dall'Italia rispetto a tutti maggiori 
aeroporti europei. 
Fig 3.2.15 Prime 10 rotte (country pairs) di lungo raggio per voli settimanali (esci. USA) 
---··-·· . ..... ... . ........ :: ................ .. :·'·· .... : .................... ,_.;; ___ ,;. __ ,_: ... ~,~~-'·'i 
Regno Unito : Canada ' 202 r. 
Regìio .. unlio • eAu· · · .. · ·rr541 · 
--·· ·------·~-~~w-~-·-·----·-. - 1 
Regno Unito:. lnd.ia . i 123~! _ _ _,.__~,......,. 
' 'Germaliia::canacia· " 84l 
F'rar1<:1a.~car1acia ·- a-21 
• Germania ·China 
Germania·~· eAu 15 :..._ 
""'""'' ... >'"""'='~' .. ' V >'•"''"""' ' OW 'O '"'"""·''""'''"-' •., · ,,.~,,,_ """·i• ,.,_,,.,,,_.,. 
: .~~9no U!!_it~.: H_()_f!9_ KOf'.!.!tj__~"t;:."{~:l'l':t-:: 
• Germania· India . . : 57 : ~-;..~'t'!l...,..."""1.-r.._, 
• Reg_n_ciùriito =siiiga?è>re 1 .. 53: 
Fonte: elaborazioni su programmi operativi delle compagnie aeree 
La tabella successiva evidenzia la notevole distanza che separa attualmente Milano 
Malpensa dagli altri scali principali a livello europeo. Milano con 62 destinazioni 
extra UE offerte, sono molto distanti dalle 147, 139 e 138 di Londra, Francoforte e 
Parigi. 
Fig 3.2.16 Numero di destinazioni intercontinentali servite dai principali aeroporti europei 
Londra 36 39 23 31 16 3 
Francoforte 29 34 19 40 16 1 
Parigi 59 20 16 26 15 2 
Amsterdam 26 24 21 25 12 
Milano 17 10. 14 11 10 
Roma 15 11 6 14 12 
Monaco 15 17 8 10 8 
Madrid 11 10 27 2 4 
Istanbul 10 2 21 17 
Zurigo 12 12 2 8 7 
Vienna 8 3 12 10 2 
Fonte: elaborazioni su programmi operativi delle compagnie aeree 
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L'analisi dei dati relativi al numero di frequenze permette di evidenziare come nel 
corso dei sette anni qui considerati si sia rafforzato il ruolo dei primi tre hub, passati 
dal 63% al 65% del totale dei voli nei primi dieci scali europei per traffico 
intercontinentale. Il numero complessivo di frequenze è rimasto sostanzialmente 
stabile, con una riduzione drastica dei collegamenti da Zurigo avvenuta in seguito al 
fallimento di Swissair e la ridistribuzione dei voli fra Roma e Milano avvenuta al 
momento dell'inaugurazione del nuovo terminal di Malpensa (ottobre 1998). La 
capitale italiana sembra essere la più soggetta alla stagionalità, con una riduzione 
importante del numero di collegamenti nel periodo invernale (-25% fra estate 06 ed 
inverno 05). 
Fig 3.2.17 Numero di voli programmati verso destinazioni intercontinentali 
Londra 1.957 2.042 1.732 1.852 1.663 1.988 2.116 2.007 
Parigi 1.300 985 856 930 848 1.374 1.466 1.351 
Francoforte 1.112 1.344 1.149 1.225 1.084 1.024 1.102 1.000 
Amsterdam 833 732 629 687 552 697 743 673 
Madrid 446 407 379 379 319 424 419 430 
Milano 156 315 229 279 215 324 330 282 
Roma 467 294 220 235 213 246 313 233 
Zurigo 399 356 293 291 217 246 250 253 
Istanbul 222 259 229 
Monaco 248 178 133 173 127 213 236 220 
Fonte: elaborazioni su programmi operativi delle compagm·e aeree 
Tuttavia nel corso degli ultimi anni l'accessibilità intercontinentale di Milano ha 
conosciuto uno sviluppo maggiore della media europea e in linea con gli hub 
concorrenti. Nel giro di cinque anni dunque si è registrato un avvicinamento della 
quantità e della qualità dell'offerta di questi quattro aeroporti: da un lato si è avuta la 
crescita stabile di Milano e Roma, dall'altro il contrasto tra il declino progressivo di 
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Zurigo (causa il fallimento di Swissair) e il notevole incremento dell'accessibilità di 
Monaco. 
A testimoniare le potenzialità della domanda dell'area, giova sottolineare che tale 
sviluppo è stato conseguito in presenza di ostacoli rilevanti: oltre alla limitata 
capacità competitiva di Alitalia, è da segnalare come la normativa degli accordi 
bilaterali abbia funzionato da freno allo sviluppo di nuovi collegamenti 
intercontinentali, soprattutto sull'aeroporto di Malpensa. La ridefinizione in corso 
degli accordi bilaterali fra l'Italia e alcuni paesi delle aree a più alto sviluppo 
economico, in particolare nel Sud Est Asiatico e in Medio Oriente, potrebbe portare 
allo sviluppo di nuove rotte già nel breve periodo. Si segnala che nel 2005 è 
proseguito il processo di apertura del mercato del trasporto aereo, mediante 
l'inclusione automatica della "clausola comunitaria" (principio di non 
discriminazione dei vettori europei) negli accordi bilaterali conclusi tra qualsiasi 
paese dell'unione Europea e 15 parti terzi. In tal modo le compagnie di qualsiasi 
paese appartenente alla UE possono effettuare collegamenti diretti fra l'Italia e uno 
dei paesi firmatari, fra cui Australia, Azerbaijan, Bulgaria, Cile, Georgia, Marocco, 
Nuova Zelanda, Romania, Singapore, Ucraina, Qatar. Le tabelle successive 
evidenziano, ad esempio, il ruolo degli accordi bilaterali quale freno allo sviluppo di 
Mal pensa. 
F1g 3.2.18 Destinazioni per cui gli accordi impediscono l'accesso a Milano 
Paese Aeroporto Compagnie interessate 
Corea del Sud Seoul -7 Korean Air 
-7 Asiana 
Kuwait Al Kuwait -7 Kuwait Airways 
Malaysia Kuala Lurnpur -7 Malaysia Airlines 
Taiwan Taipei -7 China Airlines 
-7 Eva Air 
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Fig 3.2.19 Destinazioni per cui gli accordi impediscono l'incremento di frequenze su Milano 
Paese Aeroporto Compagnie interessate 
Emirati Arabi Uniti Dubai Emirates 
Emirati Arabi Uniti Abu Dhabi Etihad •• 
Hong Kong• Hong Kong Cathay Pacific, Oasis ••• 
Qatar Doha Qatar Aiways 
•Lo sviluppo delle trattative con l'Autorità Aeronautica di Hong Kong è reso al momento complicato dall'indisponibilità della 
controparte ad accettare le clausole comunitarie, la cui inclusione negli accordi è stata richiesta dalla Commissione Europea 
agli Stati Membri 
•• Etihad disporrebbe ancora di una terza frequenza per voli cargo ma intende attivare servizi pax per i quali sono necessari 
inizialmente almeno tre voli settimanali. 
•••Mentre Cathay opera già a MXP come cargo, Oasis è una start up che ha dichiarato interesse ad operare su Milano con voli 
pax. 
In base a questi elementi si ritiene sia ragionevole stimare che il traffico 
intercontinentale conoscerà uno sviluppo rilevante rispetto al passato che lo porterà 
a riallinearsi, seppur parzialmente, alla media europea. Dati lata (2004) mostrano 
infatti che in Europa, dei 376 milioni di passeggeri totali, 95 milioni volano su tratte 
intercontinentali: una quota pari al 25%; nel Nord Italia la quota di passeggeri 
intercontinentali sul totale è dell'l 1 %. Lo sviluppo di Malpensa non può dunque che 
avvenire in questa direzione, in uno scenario in cui le enormi potenzialità dal punto 
di vista della domanda di trasporto aereo da/per il Nord Italia (la regione ha un PIL 
nettamente superiore alla media europea -268 miliardi di euro rispetto a una media 
europea di 29-, ed inoltre le politiche per l'immigrazione sempre più tese a 
regolarizzare il fenomeno consentiranno di "catturare" un componente di traffico in 
forte crescita) vengono sfruttate grazie alla risoluzione di alcuni nodi fondamentali 
relativi all'offerta: la liberalizzazione dell'attuale sistema di accordi bilaterali, la 
definizione di una regolazione più efficiente per la ripartizione dei voli tra Malpensa 
e Linate, nonché il superamento delle attuali difficoltà finanziarie e strategiche da 
parte del vettore di riferimento. 
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Le previsioni per il Nord Italia fanno registrare pertanto un tasso di crescita medio 
annuo marcato per il traffico intercontinentale, pari al 6,0%, contro il 5,3% previsto 
per l'Europa. 
Questi tassi - congiuntamente a quelli nazionale e continentali - si traducono per il 
Nord Italia per le seguenti previsioni. 
Fig 3.2.20 Previsioni di sviluppo per il traffico passeggeri del Nord Italia 2004-2025 
2004 43.634.265 38.801.321 4.832.944 
2005 45 .345.753 40.229.578 5.116.175 
2006 47.454.714 42.080.138 5.374.575 
2007 49.961.144 44.307.790 5.653.354 
2008 52.057.233 46.147.679 5.909.554 
2009 53.812.606 47.665.017 6.147.589 
2010 56.505.033 50.081.990 6.423.043 
2011 59.246.109 52.550.200 6.695.909 
2012 61.895.539 54.757.309 7.138.231 
2013 64.667.346 57.057.116 7.610.231 
2014 67.567.456 59.453.514 8.113.942 
2015 70.602.104 61.950.562 8.651.542 
2016 73.777.847 64.552.486 9.225.361 
2017 77.101.587 67.263.690 9.837.897 
2018 80.580.587 70.088.765 10.491.822 
2019 84.222.494 73.032.493 11.190.001 
2020 88.035.360 76.099.858 11.935.502 
2021 92.027.667 79.296.052 12.731.615 
2022 96.208.351 82.626.486 13.581.865 
2023 100.586.829 86.096.798 14.490.030 
2024 105.173.028 89.712.864 15.460.164 
2025 109.977.417 93.480.804 16.496.613 
AAGR 4,5% 4,3% 
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3. 3 La domanda di trasporto aereo generata dalle province del 
Nord Italia 
Secondo lo schema metodologico applicato in precedenza per tarare il modello sullo 
scenario attuale, è possibile adesso effettuare simulazioni sugli scenari futuri (dal 
2005 al 2025), usando come dato di input le previsioni di traffico per il Nord Italia 
illustrate nel capitolo precedente, distribuendolo, come primo passo, tra le province 
del Nord Italia. 
Per stimare la distribuzione della domanda, il modello utilizza gli stessi parametri 
definiti nella fase iniziale, ma per quanto riguarda le caratteristiche socio-
economiche delle province vengono effettuate delle proiezioni che consentano di 
tenere conto del fatto che lo sviluppo delle diverse province nel medio-lungo 
periodo segue differenti evoluzioni a seconda delle aree considerate. 
Uno studio CERTeT-Bocconi del 20053 offre una serie di considerazioni e 
indicazioni quantitative utili in tal senso. In esso vengono comparate le province 
italiane, analizzandone approfonditamente le caratteristiche demografiche, sociali 
ed economiche, allo scopo di inquadrare ciascuna di esse in un percorso di sviluppo 
e definirne quindi una valutazione qualitativa e quantitativa delle potenzialità di 
crescita. Queste analisi attengono in particolare, per ogni provincia, a tre categorie 
di elementi: 
• 1 fattori. gli elementi più direttamente collegati alla produzione 
(hardware); 
• le relazioni: i legami di interconnessione tra gli attori economici che 
attivano la produzione e consentono una veloce circolazione delle 
3 CERTeT - Autostrade per l'Italia, Comprensione delle dinamiche economiche territoriali, 2005. 
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informazioni e della conoscenza, aumentando il grado di produttività dei 
fattori; 
• il contesta. la dotazione di risorse sociali e culturali (o l'ambiente sociale 
e culturale) in cui si sviluppa l'azione degli attori, ed è in grado di 
influenzare la qualità e la quantità delle relazioni e la produttività dei 
fattori di produzione. 
Ciascuna determinante è a sua volta composta da più dimensioni, più precisamente: 
1. I fattori, classificabili in: 
a. fattori di offerta: dotazione fattoriale (lavoro e capitale - che può 
prendere la forma di investimenti e a sua volta di IDE), infrastrutture, 
innovazione (capitale umano e R&S), tecnologie dell'informazione e 
della comunicazione; 
b. fattori di domanda: esportazioni e domanda interna (e in particolare 
la struttura demografica). 
2. Le relazioni, costituite dalle dimensioni spillovers, network e governance. 
3. ll contesto, espresso nelle dimensioni di specializzazione ed economie di 
agglomerazione. 
Per ciascuna di queste tre determinante viene data una misurazione sintetica tramite 
l'indice "Fattori", l'indice "Relazioni", e l'indice "Contesto". 
La tabella seguente mostra i valori degli indici citati per ogni provincia del Nord 
Italia; nell'ultima colonna è riportato un unico indice sintetico delle potenzialità di 
sviluppo delle province stesse, derivato dalla media dei tre indici precedenti. 
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Fig 3.3.1 Indice di potenzialità di sviluppo delle province del Nord Italia (elaborazioni su dati CERTeT) 
Alessandria 0,53 0,63 0,46 0,54 
Aosta 0,48 0,38 0,55 0,47 
Asti 0,49 0,50 0,50 0,50 
Belluno 0,47 0,38 0,55 0,46 
Bergamo 0,56 0,63 0,51 0,57 
Biella 0,52 0,50 0,48 0,50 
Bologna 0,56 1,00 0,55 0,70 
Bolzano 0,51 0,25 0,46 0,41 
Brescia 0,57 0,50 0,54 0,54 
Como 0,61 0,50 0,48 0,53 
Cremona 0,57 0,38 0,43 0,46 
Cuneo 0,55 0,38 0,52 0,48 
Ferrara 0,55 0,63 0,50 0,56 
Forlì 0,57 o.so 0,S2 O,S3 
Genova O,Sl 0,7S 0,49 0,58 
Gorizia O,Sl 0,38 o.so 0,46 
Imperia o.so 0,25 O,S7 0,44 
La Spezia O,Sl 0,38 o.so 0,46 
Lecco 0,61 0,38 0,45 0,48 
Lodi O,S3 0,38 0,57 0,49 
Mantova 0,61 0,38 0,4S 0,48 
Milano 0,63 0,88 0,62 0,71 
Modena 0,S7 0,63 O,SS 0,58 
Novara O,S4 0,63 o.so O,S6 
Padova O,S3 0,63 0,S7 O,S8 
Parma 0,S4 0,88 o.so 0,64 
Pavia O,S6 0,7S 0,49 0,60 
Piacenza O,S2 o.so 0,49 o.so 
Pordenone 0,52 0,38 0,51 0,47 
Ravenna O,S4 o.so O,S5 0,S3 
Reggio Emilia 0,S3 0,38 O,Sl 0,47 
Rimini 0,S7 0,38 0,64 0,53 
Rovigo 0,47 0,2S 0,40 0,38 
Savona 0,S3 0,38 O,S2 0,48 
Sondrio O,Sl 0,2S 0,46 0,41 
Torino 0,57 0,88 O,S5 0,67 
Trento o.so 0,50 0,49 0,50 
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Treviso 0,52 0,38 0,54 0,48 
Trieste 0,51 0,88 0,58 0,66 
Udine 0,55 0,50 0,52 0,52 
Varese 0,57 0,50 0,49 0,52 
Venezia 0,51 0,50 0,61 0,54 
Verbania 0,50 0,38 0,51 0,46 
Vercelli 0,53 0,63 0,44 0,53 
Verona 0,51 0,50 0,57 0,53 
Vicenza 0,54 0,38 0,54 0,48 
TOT 0,52 
È sulla base di questi indici che traiamo in questa sede indicazioni per definire 
un'ipotesi di modificazione del vettore di pesi provinciali negli anni considerati. 
Come mostrato nell'ultima riga della tabella, l'indice medio di potenzialità di 
sviluppo del Nord Italia è pari a 0,52. Pertanto, alle province che mostrano un indice 
inferiore a questo si assegna un decremento, negli anni, del peso relativo rispetto al 
resto delle province, e, viceversa, a quelle che mostrano un valore superiore si 
assegna un peso crescente. 
La tabella che segue riporta a titolo di esempio l'evoluzione del vettore dei pesi 
provinciali per la distribuzione del traffico, per gli anni 2010, 2015, 2020, 2025. 
Giova sottolineare che la diminuzione del peso per una provincia non indica un 
percorso di sviluppo involutivo negli anni, bensì uno sviluppo minore rispetto alla 
media delle altre province, il che matematicamente determina un peso relativo 
minore (dal momento che la somma del vettore dei pesi rimane costante - e pari a 1 
- negli anni). L'evoluzione dal 2005 al 2025 è assunta lineare lungo l'intero 
orizzonte temporale. 
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Fig 3.3.2 Variazione dei pesi provinciali per la clistribuzione del traffico 
~ 
Alessandria 0,2% 0,009 0,008 0,008 0,008 
Aosta -0,5% 0,006 0,006 0,005 0,005 
Asti -0,2% 0,004 0,004 0,003 0,003 
Belluno -0,5% 0,006 0,006 0,005 0,005 
Bergamo 0,4% 0,024 0,023 0,023 0,023 
Biella -0,2% 0,004 0,004 0,003 0,003 
Bologna 1,7% 0,038 0,040 0,042 0,044 
Bolzano -1,0% 0,019 0,018 0,016 0,015 
Brescia 0,1% 0,033 0,033 0,032 0,031 
Como 0,1% 0,018 0,018 0,017 0,017 
Cremona -0,6% 0,006 0,005 0,005 0,005 
Cuneo -0,4% 0,013 0,013 0,012 0,011 
Ferrara 0,3% 0,008 0,008 0,007 0,007 
Forlì 0,1% 0,009 0,008 0,008 0,008 
Genova 0,6% 0,032 0,032 0,032 0,032 
Gorizia -0,5% 0,005 0,005 0,004 0,004 
Imperia -0,7% 0,007 0,006 0,006 0,005 
La Spezia -0,5% 0,006 0,006 0,005 0,005 
Lecco -0,4% 0,008 0,008 0,007 0,007 
Lodi -0,2% 0,003 0,003 0,003 0,002 
Mantova -0,4% 0,007 0,007 0,007 0,006 
Milano 1,7% 0,263 0,278 0,292 0,307 
Modena 0,5% 0,019 0,019 0,019 0,019 
Novara 0,3% 0,008 0,008 0,008 0,008 
Padova 0,5% 0,026 0,026 0,026 0,025 
Parma 1,1% 0,013 0,013 0,013 0,014 
Pavia 0,7% 0,009 0,009 0,009 0,009 
Piacenza -0,2% 0,006 0,005 0,005 0,005 
Pordenone -0,5% 0,007 0,007 0,006 0,006 
Ravenna 0,1% O,DlO 0,009 0,009 0,009 
Reggio 
Emilia -0,4% 0,011 O,DlO O,DlO 0,009 
Rimini 0,1% 0,013 0,013 0,013 0,012 
Rovigo -1,3% 0,004 0,004 0,003 0,003 
Savona -0,4% 0,008 0,007 0,007 0,007 
Sondrio -1,0% 0,004 0,004 0,003 0,003 
Torino 1,3% O,D78 0,081 0,083 0,086 
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Trento -0,2% 0,022 0,021 O,D20 0,019 
Treviso -0,4% 0,022 0,021 O,D20 0,019 
Trieste 1,3% 0,009 0,009 0.009 0,009 
Udine 0,0% 0,017 0,016 0,016 0,015 
Varese 0,0% 0,030 0,029 0,028 0,027 
Venezia 0,2% 0,080 0,078 0,076 0,074 
Verbania -0,5% 0,016 0,015 0,014 0,013 
Vercelli 0,1% 0.004 0,004 0,003 0,003 
Verona 0,1% 0,039 0,038 0,037 0,035 
Vicenza -0,3% O,D20 0,019 0,018 0,017 
TOT 1,000 1,000 1,000 1,000 
Applicando tali vettori, anno per anno, ai dati di traffico continentale e 
intercontinentale previsti (illustrati nel capitolo precedente) si perviene a una stima 
della distribuzione della domanda di trasporto aereo di linea (esclusi transiti e 
transfer) tra le province negli anni, che viene di seguito riportata per gli anni 2010, 
2015, 2020 e 2025. 
Fig 3.3.3 Evoluzione della domanda di trasporto aereo delle province del Nord Italia 
Alessandria 424.635 516.206 625.511 757.937 
Aosta 294.604 346.619 406.511 476.735 
Asti 181.063 215.793 256.359 304.541 
Belluno 296.760 348.433 407.793 477.250 
Bergamo 1.172.990 1.443.698 1.771.185 2.172.887 
Biella 188.642 225.168 267.904 318.742 
Bologna 1.887.796 2.472.050 3.226.747 4.211.706 
Bolzano 961.255 1.101.046 1.257.123 1.435.276 
Brescia 1.657.620 2.013.154 2.437.105 2.950.240 
Como 903.838 1.093.402 1.318.483 1.589.844 
Cremona 276.797 324.114 378.302 441.536 
Cuneo 653.724 774.317 914.215 1.079.353 
Ferrara 379.367 465.120 568.428 694.658 
Forll 424.187 513.707 620.124 748.560 
Genova 1.604.483 1.988.950 2.457.639 3.036.671 
Gorizia 243.423 285.795 334.467 391.415 
Imperia 336.684 391.241 453.182 524.911 
La Spezia 296.234 347.438 406.187 474.855 
um·versità degli Studi di Trieste 89 
Dottorato in Trasporu; Tra.flico e Ambiente - Ciclo XVIII 
Traffic Allocation Model 
Lecco 401.820 475.663 561.270 662.263 
Lodi 138.259 164.620 195.379 231.878 
Mantova 360.088 426.262 502.979 593.484 
Milano 13.042.720 17.115.200 22.387.263 29.282.335 
Modena 943.593 1.168.870 1.443.289 1.782.074 
Novara 392.338 480.529 586.657 716.200 
Padova 1.287.787 1.592.826 1.963.804 2.421.104 
Parma 636.900 810.163 1.027.256 1.302.479 
Pavia 434.288 542.780 676.200 842.387 
Piacenza 282.114 337.352 402.111 479.287 
Pordenone 355.489 418.564 491.250 576.539 
Ravenna 480.020 581.037 701.058 845.842 
Reggio Emilia 525.081 619.527 728.619 856.891 
Rimini 667.899 808.118 974.639 1.175.435 
Rovigo 192.471 217.084 244.059 274.377 
Savona 386.220 456.522 537.889 633.738 
Sondrio 201.436 230.489 262.888 299.831 
Torino 3.853.919 4.962.843 6.370.356 8.176.784 
Trento 1.086.521 1.295.243 1.539.110 1.828.832 
Treviso 1.076.883 1.272.587 1.499.036 1.765.721 
Trieste 426.605 547.284 699.851 894.918 
Udine 840.760 1.015.052 1.221.545 1.469.997 
Varese 1.469.772 1.772.110 2.129.790 2.559.579 
Venezia 3.971.275 4.830.856 5.857.651 7.102.455 
Verbania 773.428 907.834 1.062.179 1.242.725 
Vercelli 178.615 216.346 261.208 315.363 
Verona 1.923.080 2.326.640 2.805.862 3.383.678 
Vicenza 990.831 1.174.536 1.387.836 1.639.817 
Nord Italia 49.504.313 61.633.191 76.628.297 95.443.132 
3.4 L'attrattività degli aeroporti del nord italia 
La proiezione delle stime di traffico negli anni futuri richiede, come abbiamo 
appena visto per le province, che vengano fatte delle ipotesi evolutive per le 
variabili chiave del modello. Nel caso delle variabili relative all'attrattività degli 
scali, è pertanto necessario definire degli scenari che descrivano, per gli anni dal 
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2005 al 2025 sia il livello di offerta di ogni aeroporto, sia come cambia la "resistenza" 
tra aree generatrici di domanda a scali aeroportuali derivante dai tempi di 
percorrenza e quindi in ultima analisi dalle condizioni di accessibilità terrestre agli 
scali. 
3.4. 1 Il livello di offerta degli scali 
Per quanto riguarda l'offerta di trasporto aereo degli aeroporti, le ipotesi sugli 
scenari futuri sono definite non tanto effettuando previsioni sulla quantità di posti 
offerti settimanali, che risulterebbe oltremodo aleatoria, quanto modificando i 
"rapporti di forza" tra gli scali, ossia le quote percentuali di offerta (continentale e 
intercontinentale) che è ragionevole assumere, in base alle indicazioni derivanti 
dagli studi di settore, per il contesto del Nord Italia. Tali ipotesi sono illustrate nella 
tabella riportata di seguito. 
Fig 3.4.1 Evoluzione del livello di offerta 2005-2025 
AOT Aosta 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
BGY Orio al Serio 9,3% 10,0% 0,2% 1,0% 
BLQ Bologna 7,4% 8,0% 1,7% 5,0% 
BZO Bolzano 0,2% 0,2% 0,0% 0,0% 
CUF Cuneo 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 
FRL Forll 1,5% 1,4% 0,0% 0,0% 
GOA Genova 2,6% 3,5% 0,0% 1,0% 
LIN Milano LIN 20,5% 13,0% 0,0% 0,0% 
MXP MilanoMXP 28,0% 20,0% 95,6% 80,5% 
PMF Parma 0,1% 0,1% 0,0% 0,0% 
RMI Rimini 0,2% 0,2% 0,0% 0,0% 
TRN Torino 7,2% 8,0% 0,0% 2,5% 
TRS Ronchi dei L. 1,5% 2,5% 0,0% 0,0% 
TSF Treviso 3,8% 4,5% 0,0% 0,0% 
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VBS Brescia 0,8% 10,0% 0,0% 5,0% 
VCE Venezia 12,8% 14,0% 2,5% 5,0% 
VRN Verona 4,1% 4,5% 0,0% 0,0% 
Nord Italia 100,0% 100,0% 
:: 
100,0% J00,0% ·.,F 
.. ' " 
Anche in questo caso, definite le variazioni al 2025, è possibile individuare un 
percorso evolutivo che (con un andamento assunto lineare) anno per anno, porti il 
livello di offerta di ogni scalo dal valore del 2005 a quello del 2025, in modo tale da 
consentire l'applicazione di questa variabile per qualsiasi punto temporale 
desiderato. 
Le ipotesi illustrate discendono dalle seguenti considerazioni. 
• L'analisi della serie storica dell'evoluzione degli aeroporti dal 1991 al 
20054 mostra che I traffici degli aeroporti del Nord sono aumentati in 
misura maggiore che nella media italiana e che in particolare gli aeroporti 
di Bergamo, Treviso, Brescia, Venezia, Bologna e Verona mostrano tassi 
di crescita decisamente superiori alla media italiana. 
• L'aeroporto di Brescia Montichiari, in particolare, mostra potenzialmente 
una capacità notevole, che anche in virtù della sua posizione geografica 
porta ad assumere che anche in assenza (per ipotesi prudenziale) di una 
concertazione strategica tra gli attori interessati Montichiari possa 
ritagliarsi un ruolo significativo nel contesto del Nord Italia. 
• La pressione competitiva che le compagnie aeree a servizio degli hub 
concorrenti di Malpensa pongono in essere sugli scali del Nord Italia è in 
continua crescita. Rispetto al giugno 1999 (all'indomani dell'apertura di 
Malpensa 2000), il numero di posti offerti su voli feeder verso l'estero al 
giugno 2006 - nonostante la crisi post-11 settmebre - è aumentato 
dell'12,8% per Bologna, del 19,6% per Genova, del 33,5% per Venezia e 
dell'81,5% per Verona. Ciò testimonia non solo dell'esistenza di una 
crescente domanda di trasporto di lungo raggio da parte di queste 
province, ma della crescente attenzione che le compagnie aeree pongono 
su tali realtà. 
4 Elaborazioni su dati CNT e Assaeroporti 
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3.4.2 L'accessibilità terrestre a Malpensa e agli scali del Nord Italia 
La seconda variabile chiave sono le condizioni di accessibilità terrestre agli scali, che 
influenzano la matrice di tempi minimi di percorrenza tra capoluoghi di provincia e 
aeroporti, sulla quale si basa il calcolo della ripartizione della domanda di trasporto 
provinciale tra gli scali. 
Nell'orizzonte temporale previsto, gli interventi principali che si tengono m 
considerazione per eventuali modificazioni di tale matrice sono: 
• il completamento della BreBeMi 
• l'implementazione dei servizi ferroviari AV/AC tra Torino e Venezia e tra 
Milano e la Romagna 
• il miglioramento generale dell'accessibilità land side a Malpensa. 
Per quanto riguarda in particolare il miglioramento dell'accessibilità terrestre a 
Malpensa da Est, Ovest e da Sud, esso è al centro di un quadro di programmazione 
che prevede già nel periodo 2007-2008 il completamento di rilevanti interventi 
infrastrutturali in grado di apportare significative riduzioni dei tempi di accesso a 
Malpensa da Milano e dal quadrante Sud Ovest della Regione. Allo stato attuale 
circa il 7% dei passeggeri giunge in aeroporto in treno, circa il 16% con autobus di 
linea, mentre il 77% arriva in auto (taxi, auto propria, auto accompagnata o 
autonoleggio). 
Il tempo di accesso medio all'aeroporto in auto, calcolato dai comuni lombardi con 
oltre 10.000 abitanti, è risultato essere di 44 minuti. Il tempo impiegato per arrivare 
in aeroporto dai passeggeri nel 2005 è stato nel 12% dei casi inferiore ai 30 minuti e 
nel 40% fra i 30 e i 60 minuti. Solo nel 10% dei casi i tempo impiegato è stato 
superiore alle 2 ore. 
Numerosi e complessi sono i progetti e gli interventi previsti per l'implementazione 
dell'accessibilità stradale e ferroviaria allo scalo intercontinentale. 
Le prospettive cli miglioramento della rete stradale 
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Lo scalo è attualmente collegato dalla S.S. 336 con l'autostrada AB Milano - Varese. 
La S.S. 336, due corsie per senso di marcia, partendo dallo svincolo autostradale di 
Busto Arsizio, collega i due Terminal di Malpensa per poi connettersi con la statale 
527 a Lonate Pozzolo. La superstrada è stata consegnata il 23 ottobre 199B in 
concomitanza con l'apertura di Malpensa 2000. 
L'accordo sottoscritto durante l'estate 199B fra Regione, ANAS e SEA prevede la 
progettazione di tutto il sistema di accessibilità stradale a Malpensa 2000. Alla 
Regione sono attribuiti i compiti di coordinamento e di collegamento con gli enti 
locali. L'ANAS, coordinando tecnicamente l'operazione, sovrintenderà l'intera fase 
istruttoria del progetto, che verrà realizzato con la collaborazione attiva della SEA. 
È prevista la realizzazione dei seguenti tracciati: 
• Collegamento Malpensa SS 527 - Autostrada A4 (Boffalora) - SS 11; 
• Bretella di connessione fra l'autostrada AB a Gallarate con la S.S. n. 336 in 
direzione dell'aeroporto di Malpensa AB-SS 336 
• Collegamento SS 11 - SS 494 - Tangenziale Ovest di Milano, finalizzato a 
potenziare e a migliorare il collegamento tra la Tangenziale Ovest di Milano 
e l'aeroporto di Malpensa, passando da Magenta e Boffalora 
Questi tre interventi sarebbero in grado di ridurre i tempi di accesso allo scalo per 
un importante numero di comuni dei quadrante Sud Ovest e Nord-Ovest della 
Lombardia. 
L'intervento più rilevante è sicuramente il completamento del raccordo tra l'A4 e 
laeroporto di Mal pensa, che è finalizzato a potenziare e a migliorare r accesso 
diretto da Sud al Terminal 1 di Malpensa, offrendo così una valida alternativa per 
l'accesso allo scalo sia per coloro i quali provengono dal Piemonte, sia per chi 
proviene dalla Lombardia Occidentale e Meridionale. Il progetto prevede la 
realizzazione di una infrastruttura stradale tra la S.S. n. 527 Bustese e la S.S. n. 11 
Padana Superiore, con una connessione all'autostrada A4 nei pressi di Boffalora. 
L'intervento consentirà inoltre la fluidificazione dei traffici tra Milano e Malpensa, 
che al momento gravano prevalentemente sull'autostrada AB. 
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La bretella, a ingressi gratuiti, avrà tre svincoli a Lonate Pozzolo, a Boffalora e a 
Magenta. 
• Lo stato di avanzamento lavori (fisico, non finanziario) al luglio 2006 è del 
40% 
• L'ultimazione dei lavori è prevista per l'ottobre 2007 e l'apertura al traffico 
per il novembre 2007 
• Attualmente non sono segnalate particolari difficoltà di tipo tecnico, 
finanziario o procedurale, salvo una perizia che ANAS deve redigere ai fini 
della Legge Merloni per alcune modifiche intervenute. Ciò non provocherà 
comunque ritardi ulteriori. 
La velocizzazione delle connessioni ferroviarie 
Dal punto di vista ferroviario lo scalo è attualmente collegato dalle Ferrovie Nord 
alla stazione di Milano Cadorna con un servizio ogni mezz'ora ed un tempo di 
percorrenza di circa 40 minuti, con fermate intermedie a Milano-Bovisa e Saronno. 
Lungo la linea sono in corso importanti interventi di miglioramento in grado di 
permettere a conclusione sia un incremento del numero di treni sia la riduzione del 
tempo di percorrenza di circa dieci minuti. 
• FNM MI-MXP quadruplicamento tratto Cadorna Bovisa. L'intervento è 
finalizzato alla realizzazione del quadruplicamento della tratta Milano 
Cadorna - Milano Bovisa alla quale confluisce tutto il traffico della rete 
FNME ramo Milano. Il progetto prevede - in affiancamento ai due binari 
preesistenti e previo rifacimento di tutte le opere di attraversamento e delle 
opere di sostegno laterali - l'installazione di due ulteriori binari 
adeguatamente attrezzati. Gli interventi sono da realizzare per fasi al fine di 
mantenere in costante sicurezza e regolarità l'esercizio ferroviario (il traffico 
sulla tratta è di 478 treni/giorno) e la viabilità comunale. Il completamento 
dell'opera è previsto nel giugno del 2008. 
• FNM MJ-MXP nodo di Castellanza: La realizzazione del tunnel ferroviario di 
Castellanza costituisce una componente del II0 lotto del collegamento 
Saronno - Malpensa. L'intervento è finalizzato a completare l'infrastruttura 
ferroviaria per consentire il collegamento tra Milano e l'aeroporto di 
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Malpensa, comprendente la linea Milano - Saronno, la linea Saronno - Busto 
Arsizio e la tratta Busto - Malpensa. Il costo complessivo per la realizzazione 
della doppia galleria di Castellanza è di 140 milioni di Euro. L'obiettivo del 
progetto è di permettere ai convogli che percorrono la linea fra Milano e 
Mal pensa e fra Saronno e Novara di non attraversare il centro abitato, 
riducendo così i tempi d percorrenza fra la metropoli e l'aeroporto 
intercontinentale di oltre 10 minuti, oltre ad incrementare le potenzialità 
della tratta da 90 a 220 convogli al giorno La conclusione lavori è prevista a 
fine 2007-inizio 2008. 
• FNM Novara - Malpensa: L'intervento è funzionale al collegamento tra la 
linea AV/AC Torino-Milano e l'aeroporto di Malpensa. Il progetto prevede il 
potenziamento della linea FNM Saronno-Novara nel tratto tra Novara e 
Busto Arsizio, e l'integrazione funzionale tra le stazioni RFI e FNM di 
Novara. In particolare verranno raddoppiati i tratti tra Vanzaghello e 
Magnago, tra Turbigo e Castano Primo e fino alla nuova stazione di Novara 
(attivata nel 2005), oltre alla realizzazione del collegamento con la variante 
ferroviaria di Galliate. La tratta di attraversamento del parco del Ticino ed il 
ponte sul fiume non subiranno invece modifiche. L'iter del progetto prevede 
le seguenti tappe: 
o Vanzaghello - Magnago: i lavori sono stati consegnati a giugno 2006; 
o Turbigo - Castano Primo: Conferenza dei Servizi sul progetto definitivo 
in via di conclusione; agli inizi del 2007 verranno avviate le procedure 
per l'appalto integrato per la redazione del progetto esecutivo e per la 
realizzazione dell'opera 
o Variante di Galliate: nel marzo 2005 il CIPE ha approvato in linea tecnica 
il progetto preliminare. Il progetto costa circa 87 milioni di euro. Non 
sono disponibili finanziamenti. 
In base a questi elementi, si stima che le mutate condizioni di trasporto all'interno 
della regione determinino: 
~ un cambiamento del tragitto medio di percorrenza tra Milano e Malpensa da 45 
minuti a 30 minuti 
~ un risparmio di tempo su tutte le tratte stradali interessate dalla BreBeMi di 20 
minuti 
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-7 l'esistenza di una stazione dell'AV/AC nei pressi dell'aeroporto di Brescia 
Montichiari 
-7 tempi di percorrenza sulle tratte ferroviarie tra Torino, Milano, Brescia 
Montichiari, Verona, Venezia, Bologna come da tabella seguente 
Fig 3.4.2 Tempi cli percorrenza AVI AC (elaborazioni su dati TA V) 





0.45.00 1.15.00 1.30.00 2.15.00 
' 
MI 0.45.00 0.30.00 0.45.00 1.30.00 
BS 1.15.00 0.30.00 0.15.00 1.00.00 
VR 1.30.00 0.45.00 0.15.00 0.45.00 
VE 2.15.00 1.30.00 1.00.00 0.45.00 
BO 2.00.00 1.00.00 1.45.00 
Tali tempi di percorrenza tra stazioni determinano risparmi di tempi rispetto allo 
status quo anche su tutte le relazioni ferroviarie di cui queste tratte rappresentano 
un segmento, e per ciascuna di queste tale risparmio viene calcolato. Il 
comportamento individuale di scelta del modo di trasporto per l'accessibilità agli 
aeroporti è storicamente distorta a favore della strada, pertanto laddove il confronto 
tra tempi stradali e tempi ferroviari fa prevalere il treno, si ipotizza che la 
percentuale degli individui che utilizzano tale modo di trasporto sia del 50% anziché 
del 100%, cosicché il tempo effettivamente considerato nella matrice è dato da una 
media dei due tempi ponderata in base a queste percentuali. 
Le nuove matrici dei tempi di percorrenza capoluoghi/aeroporti - considerate 
effettive, per semplicità, tutte in un'unica soluzione, a partire dal 2015 - danno 
luogo (analogamente allo scenario base dello status quo, illustrato alle tabelle 6.1.11 
e 6.1.12) ai valori di utilità riportati nelle tabelle che seguono. 
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In queste tabelle, le celle colorate segnalano non più i valori non nulli, bensì quelli 
diversi rispetto allo status quo. 
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NB. Anche in questo caso la limitazione a due cifre decimali non implica valori uguali a z ero per le cifre decimali dalla terza 
in poi. 
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Fig 3.4.4 Utilità derivante dalle mutate condizioni di accessibilità terrestre agli scali per il traffico 
intercontinentale 
NB. Anche in questo caso la limitazione a due cifre decimali non implica valori uguali a zero per le cifre decimali dalla terza 
in poi. 
A questo punto la simulazione ha tutti gli elementi per essere portata a termine, per 
quel che riguarda la stima del traffico passeggeri di linea (esclusi transiti) degli scali 
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del Nord Italia, per ognuno degli anni del profilo temporale considerato. Non si 
riportano per brevità i 20 quadri che, anno per anno, riportano le matrici 
province/aeroporti (corrispondenti alle tab. 6.1.13 e 6.1.14) con le percentuali che 
esprimono la probabilità che un passeggero generato da ciascuna provincia utilizzi 
ciascuno scalo. 
3.5 I vincoli di capacità degli scali e la concorrenza dell' AVI AC 
La ripartizione del traffico tra gli scali del Nord Italia negli scenari futuri non può 
non tenere in considerazione il fatto che esistono dei vincoli di capacità per alcuni 
di questi scali. Essi possono derivare da: 
• imposizioni normative per il controllo aereo 
• soglie di praticabilità delle aerostazioni 
• limiti di operatività delle infrastrutture air-side 
I vincoli così determinati sono tuttavia superabili nel medio-lungo periodo per la 
quasi totalità degli aeroporti considerati, in presenza di apposite politiche 
regolamentative, o di eventuali piani di sviluppo infrastrutturale. Non essendo 
possibile prevedere I' evoluzioni di questi aspetti, si è scelto di non porre soglie di 
traffico massimo agli scali. L'unica eccezione è per gli scali di Genova e per quello di 
Milano Linate: in questi casi infatti, per la localizzazione urbana e (per Linate) per il 
ruolo che ricopre in virtù dell'evoluzione storica del sistema aeroportuale milanese e 
lombardo, è ragionevole non attendersi ampliamenti della capacità massima teorica, 
quantificabile allo stato attuale secondo quanto segue: 
7 Genova: circa 38.000 movimenti annui, pari a 4,8 milioni di passeggeri all'anno 
(assumendo 150 posti medi a movimento e un load factor teorico dell'85%) 
7 Linate: circa 79.000 movimenti annui, pari a 10 milioni di passeggeri all'anno 
(con le stesse assunzioni appena esposte) 
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Laddove le simulazioni dessero come risultato per uno di questi due scali un traffico 
passeggeri superiore a tali soglie, il modello attribuirebbe loro i valori di soglia e 
ridistribuirebbe i passeggeri in eccesso tra gli aeroporti contigui secondo un processo 
iterativo. 
Per gli anni dal 2015 in poi è inoltre necessario attendersi, in virtù della prevista 
implementazione dei servizi A V I AC, non solo un effetto di adduzione di passeggeri 
agli scali da parte della modalità ferroviaria, ma anche di concorrenza diretta con la 
modalità aerea per la soddisfazione della domanda di trasporto aereo sulle relazione 
di breve-medio raggio. Per stimare la quantità di traffico sottratta ai servizi aerei (e 
quindi agli aeroporti) dal treno ad alta velocità si utilizza un semplice modello 
basato su stime Eurocontrol che allo scopo di quantificare le quote di mercato dei 
due modi trasporto quando si trovano ad operare in concorrenza individua come 
unico fattore discriminante quello del tempo di percorrenza5, secondo il grafico 
seguente. 
5 In realtà esistono molti altri fattori, difficilmente quantificabili ai nostri scopi, in grado di 
influenzare la scelta della modalità di trasporto aerea o ferroviaria: prima tra tutti la frequenza, ma 
anche le tariffe, il confort, la puntualità, la presenza di programmi di fidelizzazione della clientela. 
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Fig 7.5.1 Qµota di mercato del terno AV/AC (vs. aereo) in base alla durata del viaggio 
0,0% +----,----,----,---~---,----'?"4-~ 
0.00.00 1.12.00 2.24.00 3.36.00 4.48.00 6.00.00 7.12.00 8.24 .00 
Fonte: elaborazioni su dati Eurocontrol 
La tabella seguente riporta i tempi di percorrenza previsti a partire dal 2015 sulle 
tratte interessate dai servizi AV/AC di breve-medio raggio per le quali si può 
ipotizzare un mercato in concorrenza con i viaggi aerei. 






TRS 4.00.00 2.50.00 





In base a questi elementi si è stimato il numero di passeggeri "attraibili" dal treno 
annualmente sulle relazioni considerate a partire dal 2015, considerando prima un 
ipotetico mercato passeggeri complessivo per ognuna delle relazioni individuate, 
derivante dall'applicazione dei tassi nazionali visti nel capitolo precedente per il 
Nord Italia. La tabella riporta i risultati per il 2025. 
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Fig 3.5.2 Passeggeri sottratti dal treno AV/AC agli scali del Nord Italia (2025) 
AOT 
BGY 





LIN 1.315.140 175.903 




TRS 55.532 50.057 
TSF 
VBS 
VCE 132.440 65.852 
VRN 46.649 
Nord Italia 2.179.111 115.909 278.280 22.143 65.852 
3.6 Simulazione al 2025: ripartizione del traffico passeggeri tra gli 
aeroporti del Nord Italia 
Considerati tutti gli elementi (ipotesi e proiezioni) sin qui descritti, la simulazione al 
2025 dà i risultati mostrati in tabella. 
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Fig 3.6.1 Stima del traffico passeggeri negli aeroporti del Nord Italia6 
S911 C:f ."' ' :!tl•t!!inenf.tn 
Malpensa diventa al 2025 un hub di grosse dimensioni ( 49 milioni di passeggeri 
totali) mentre Linate si ferma alla propria soglia di circa 1 O milioni e viene raggiunta 
e superata in termini di traffico da Venezia, Brescia Montichiari (quasi 12 milioni di 
passeggeri per entrambi) e Bergamo (10,5 milioni). Per quanto riguarda Malpensa, 
va evidenziato che alcuni risultati di dettaglio (in particolare, il numero di 
passeggeri in transito indiretto e quelli charter) derivano da ipotesi che verranno 
illustrate nel capitolo successivo, dedicato alla stima delle varie componenti di 
traffico per l'aeroporto milanese. 
Il percorso di sviluppo sopra sintetizzato risulta non dissimile da quello che 
l'aeroporto di Francoforte ha conosciuto negli ultimi vent'anni. Nel 1985 infatti 
l'aeroporto internazionale di Francoforte7 contava 20,3 milioni di passeggeri 
all'anno; vent'anni dopo le statistiche mostrano 52,2 milioni di passeggeri totali. La 
crescita in vent'anni è stata dunque del 157% per Francoforte (+4,8% annuo), e 
quella prevista per Malpensa dal 2005 al 2025 è del 151% (+4,7% annuo). Tale 
6 Il traffico totale stimato del Nord Italia differisce da quello riportato in figura 3.2.8 poiché nella 
procedura si stima con una procedura necessariamente diversa (per questioni di circolarità logica) i 
transfer nello step iniziale in cui essi vengono "esclusi" dal Nord Italia per la stima del modello, 
rispetto allo step successivo in cui essi vengono "aggiunti" a Malpensa (e in cui equivalgono - nel 
2025 - al 37% del traffico di linea). 
7 Dati Fraport AG. 
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similitudine appare significativa se si pensa che le potenzialità di Francoforte 
vent'anni or sono erano del tutto simili a quelle - per ora solo parzialmente espresse 
-di Milano. 
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4 I moduli integrativi al TAM 
Come illustrato, il Traffic Allocation Model consente di ottenere stime che, 
partendo dal traffico regionale, si focalizzano su un singolo scalo. L'obiettivo del 
TAM è pertanto la previsione del traffico di uno scalo in un dettaglio tanto 
approfondito quanto lo sono le variabili che vengono coinvolte nella procedura di 
calcolo, e quindi esclusivamente il numero di passeggeri di linea continentali e 
extra-continentali. Altre variabili, come visto, vengono escluse dal modello per 
essere trattate separatamente tramite alcuni moduli integrativi come quelli che - a 
titolo di esempio - vengono illustrati in questo capitolo. Un'esigenza di maggiore 
dettaglio di analisi, infatti, potrebbe porre la richiesta di quantificare, per un singolo 
scalo, varaibili come i movimenti, il traffico transfer (transito indiretto), il traffico 
low cost, il traffico Schengen vs Non Schengen, il traffico charter, il traffico per 
macroaree di relazione. 
4. 1 Movimenti 
Le simulazioni effettuate tramite il modello di ripartizione mostrano che nel 2025 
Malpensa sarà caratterizzato da un traffico di circa 49 milioni di passeggeri, di cui 
28,4 milioni continentali (il 65%) e 15,2 milioni intercontinentali (il 35%), con un 
percorso di sviluppo sintetizzato in figura. 
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A partire da questi risultati, la stima dei movimenti è possibile effettuando ipotesi 
sull'evoluzione del rapporto passeggeri/movimento. 
Gli elementi che determinano tale evoluzione sono (a) la capacità media in termini 
di posti dei velivoli operanti a Malpensa e (b) il load factor medio. 
a) Sullo sviluppo della capacità media dei velivoli sul lungo periodo (le 
previsioni Eurocontrol, che trattano direttamente i movimenti, si fermano al 
breve periodo) si confrontano, per quanto riguarda il traffico globale, due 
visioni quasi opposte. Airbus punta sullo sviluppo dei grandi hub globali e 
quindi su macchine di grandi dimensioni (all'apice della gamma l'A380). Al 
crescere del traffico corrisponde (o meglio, deriva da) un incremento sia delle 
frequenze (4,0% all'anno) sia della capacità degli aerei del 0,9% all'anno, 
secondo quanto esposto in figura. 
Fig 4,1.l Evoluzione di frequenze e capacità nel traffico aereo 1980-2023 (Airbus, 2004) 
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Per Boeing invece lo sviluppo del traffico si avrà perlopiù per l'incremento 
delle rotte point-to-point e la crescita della capacità degli aerei sarà pertanto 
minore: la composizione delle flotte non conoscerà, in proporzione, 
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variazioni capaci di modificare in maniera rilevante la capacità media. La 
maggior parte delle nuove consegne (61 % di 27.000) sarà, nelle previsioni 
Boeing, di velivoli single-aisle, aumenterà anche la quota di twin-aisle, ma la 
classe dimensionale maggiore (almeno 747) di velivoli crescerà in numero di 
appena il 3%. 
Alla luce di queste diverse previsioni, in questa sede si è scelto di ipotizzare 
una crescita media per il traffico intercontinentale (mentre quello 
continentale non è soggetto a cambiamenti) che nel medio periodo (fino al 
2015) porterà la dimensione media dei velivoli a Malpensa al livello di quella 
attuale di suoi concorrenti quali Zurigo Kloten, Monaco e Amsterdam 
Schiphol: 238 posti per velivolo. Dopo questa data si assume che la capacità 
media rimanga costante. 
b) Il load factor medio le ipotesi per Malpensa si allineano alla crescita di 
competitività di Malpensa e per il traffico continentale si assume crescere 
dall'attuale 65% al 70% nel 2025 (escludendo il traffico low cost per il quale, 
come vedremo in un modulo successivo, l'ipotesi è di load factor e capacità 
media costante) e per l'intercontinentale dall'attuale 66% all'80%. 
In base ai due elementi illustrati, si assume pertanto che il rapporto pax/mov 
medio a Malpensa per il traffico continentale cresca da 72 a 78 nel 2025 e per il 
traffico intercontinentale da 136 a 190. 
Queste ipotesi sono sostenute peraltro dalla lettura dei dati storici degli aeroporti 
italiani: tra il 2002 e il 2006 (dati Assaeroporti) i movimenti crescono del 16% 
(da 1.382.916 a 1.597.485) mentre il traffico passeggeri cresce nello stesso 
periodo del 35% (da 91,7 milioni a 123,7 milioni). 
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Da queste cifre risultano nel 2025 i 407mila movimenti annui di linea (328mila 
continentali e 79mila intercontinentali) che aggiunti ai 21mila movimenti charter: 
(di cui si darà conto in seguito) raggiungono i 428mila movimenti annui. 
4.2 Traffico transfer 
Mentre la componente di traffico transit (passeggeri in transito diretto, che abbiamo 
visto essere elemento generalmente trascurabile nelle statistiche, costituendo 
percentuali sempre inferiori all'l % del traffico totale degli scali europei) si assume 
crescere in maniera proporzionale al traffico passeggeri di linea, i passeggeri transfer 
(per transfer si intendono i passeggeri in connessione indiretta, quelli cioè che 
compiono un viaggio che ha origine e destinazione in aeroporti diversi da quello 
interessato), la cui stima è esclusa da calcolo diretto del TAM, pure costituiscono 
Università degli Studi di Tn"este 110 
Dottorato in Trasparo; Traffico e Ambiente - Ciclo XVIII 
Traffjc Allocation Model 
una parte molto rilevante dei traffici per un aeroporto hub (quote tra il 30% e il 50% 
per i principali hub europei). Al fine di stimare l'evoluzione di questa parte di 
traffico, dunque, si sono fatte delle ipotesi di sviluppo che muovono dalle seguenti 
considerazioni: 
• tra le ipotesi delle simqlazioni future per il Nord Italia vi è quella per cui la 
quota di traffico intercontinentale cresce rispetto alla situazione iniziale, 
determinando anche a Milano Malpensa un incremento della quota di 
traffico intercontinentale di sette punti percentuali (dall'attuale 23% al 30%); 
• è possibile assumere in base all'analisi storica del settore che tale aumento 
deriverebbe: 
o per il 10%, da nuova domanda di trasporto aereo intercontinentale da 
parte dei passeggeri da/per Nord Italia. Questa componente non 
influenza la quota di transfer, perché si parla di domanda di tratte 
intercontinentali dirette da/per il Nord Italia; 
o per il 50%, dall'ipotesi di base per cui Malpensa accresce la propria 
competitività sul proprio bacino primario rispetto agli hub europei 
concorrenti che al momento attraggono la domanda intercontinentale 
da/per il Nord Italia. Anche questa componente non influenza i 
transiti: si tratta infatti comunque di domanda per tratte 
intercontinentali dirette (generate dal Nord Italia), prima deviata su 
altri hub, poi catturata da Malpensa; 
o per il 40%, dall'incremento di attrattività di Malpensa per il proprio 
bacino secondario, derivante da un migliore funzionamento come 
hub. In ciò si traduce l'assunzione di crescita dei transfer: passeggeri 
generati, per esempio, dal Sud Italia, che allo stato attuale 
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passerebbero da Parigi per raggiungere il Nord.America, nel 2025 
utilizzerebbero Malpensa. 
Ne deriva che l'ipotesi di evoluzione dei transiti indiretti è tale per cui dal 2005 al 
2025 la loro quota rispetto al totale aumenta di tre dei sette punti percentuali 
analizzati, e dunque dal 34% al 37%. Si assume inoltre che tale incremento abbia un 
andamento lineare lungo i 20 anni di orizzonte temporale. La figura di seguito 
illustra pertanto lo sviluppo della componente transfer rispetto al totale: i passeggeri 
in transito indiretto raggiungono la cifra di 17 milioni nel 2025. 
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4.3 Traffico low cost 
Lo sviluppo del mercato low cost è partito negli anni '70 negli USA (Southwest 
Airlines) e nei primi anni '90 in Europa (con Ryanair), ma solo recentemente, e in 
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modo inatteso per molte delle compagnie aeree già presenti sul mercato, si è assistito 
a quella che ormai viene definita una rivoluzione nel modo di viaggiare. Le strategie 
delle compagnie low cost hanno alcune caratteristiche comuni: collegamenti point-
to-point, canali commerciali diretti (internet e/o call center), offerta di biglietti per 
un'unica classe e con scarsa flessibilità per eventuali modifiche, inclusione nel 
prezzo del solo servizio di trasporto, assenza di programmi di fidelizzazione del 
cliente, assenza di alleanze tra vettori, elevata omogeneità della flotta. 
Per dare un'idea della crescente diffusione del fenomeno, si noti che, se nella 
stagione invernale 2004 i voli Low Cost in Europa erano circa 18mila a settimana (il 
15% dei voli totali), nell'estate 2006 essi ammontano a più di 25mila: il 20% 
dell'offerta totale. Nello stesso periodo, la capacità totale è cresciuta del 10%, quella 
low cost del 49%. 
Per quanto riguarda il mercato interno italiano, nel 2004 si avevano 393 voli 
settimanali low cost (il 6% dell'offerta totale); nel 2006, nonostante le vicissitudini 
societarie di Volare che ne hanno in pratica annullato le operazioni, la quota di 
mercato è dell'8% (465 voli). 
Negli ultimi sei mesi, Ryanair nel mercato interno italiano è passata da 64 voli 
settimanali su 3 tratte da Ciampino (Brescia, Treviso e Alghero) (dicembre 2005) a 
84 voli su 4 tratte (Roma Ciampino-Milano Orio al Serio, Ciampino-Aghero, Pisa-
Alghero, Ciampino-Treviso). Nello stesso periodo easyJet è entrata nel mercato 
italiano basandosi su Milano Malpensa, ed opera (giugno 2006) 60 voli settimanali su 
3 tratte (Napoli, Olbia e Palermo). Il trend di sviluppo è dunque marcato anche nel 
mercato interno, grazie non solo all'estensione del network dei vettori preesistenti 
(come MyAir e WindJet), ma anche all'entrata di nuovi operatori. 
A livello europeo, le statistiche Eurocontrol illustrano una crescita senza precedenti. 
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Fig 4.3.1 La crescita del traffico low cost nel mercato interno europeo (Eurocontrol, 2006) 
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La "rivoluzione low cost" si può considerare tale da due punti di vista: 
• il rapporto tra i vettori e i propri clienti (i passeggeri) 
Da questo punto di vista, il fenomeno ha ridisegnato segmenti di mercato 
tradizionali. 
Da un mercato segmentato in base principalmente al motivo del viaggio (figura 
precedente), si passa (figura successiva) a un mercato segmentato in base alla 
sensibilità al prezzo o al servizio dei clienti. In tal modo i low cost si pongono in 
competizione con tutte le altre categorie di vettori tradizionali (charter, 
regionali e network carriers). 
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Il recente avvio di Oasis, vettore a fine ottobre 2006 ha iniziato a operare voli 
low cast tra Hong Kong e Londra Gatwick e dunque sul lungo raggio, mette in 
discussione anche questo nuovo tipo di segmentazione, che si basa 
sull'osservazione per cui le low cast non aggrediscono il long haul a causa 
principalmente dell'impossibilità di effettuare rotazioni intense e sfruttare così 
in maniera ottimale i propri velivoli; ci si trova insomma di fronte a una 
"nicchia" in continua evoluzione e di difficile previsione. 
• il rapporto tra i vettori e i propri fornitori (gli aeroporti) 
Le compagnie low cast creano tra gli scali (tradizionalmente considerati 
"monopoli territoriali") un'accentuata competizione perché scelgono le rotte 
anche in base ad elementi diversi dalla domanda espressa dal bacino 
dell'aeroporto, quali le proprie strategie di rotazione e le tariffe aeroportuali. 
Demand-led 
Carriers face fees 
Anche se risulta difficile generalizzare, in quanto alcune delle low cast sono nate sul 
modello americano della Southwest Airlines mentre altre sono frutto di 
un'evoluzione organizzativa di vettori che operavano con il modello storico o di una 
riorganizzazione di compagnie charter, la tabella successiva cerca di sintetizzare le 
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principali differenze di tipo commerciale, organizzativo e tecnico fra operatori low 
cast e operatori full service. 
Fig 4.3.2 Confronto tra vettori tradizionali e low cost (Baccelli O., 2004) 
Caratteristiche 
Canali di vendita 
Emissione dei biglietti 
Tipologia di biglietti 
Frequent flyer programme 
Servizio di catering a bordo 
Check-in, manutenzione 
Handling 
Full service Lowcost 
Commerciali 
Agenzie di viaggio (CRS), numero Internet (>90%) e numero telefonico a 
telefonico gratuito, internet pagamento 
Sì, se acquistati in agenzia No 
Diverse classi di biglietti con differenti Un tipo di biglietto con eventuali 




Sì, incluso nel prezzo 
In proprio 
No, tranne rare eccezioni 
Sì, ma ridotto e a pagamento extra 
Outsourcing 
Per i principali aeroporti in proprio o Outsourcing 
attraverso controllate 
Alleanze fra compagnie Sì No 
(network/code-sharing) 
Tipologia di servizi offerti 
Organizzazione tipo "hub & spokei' 
Frequenze 
Servizio cargo su aerei pax 
Scelta degli aeroporti 
Turnaround 
Brevi/Medie e lunghe distanze su Medie distanze intra-UE 
collegamenti, nazionali, intra-UE ed 
intercontinentali 
Concentrazione dei voli su grandi Tutti voli point to point 
aeroporti e facile possibilità di 
coincidenze e prosecuzioni con 
compagnie alleate 
Elevate (in media> di 3 al giorno) 
Sì 
Ridotte (in media< 3 al giorno) 
No 




N" di ore di volo in media per velivolo 9 
al gg per voli intra UE 
25-30 minuti 
11 
Tipologia di aeromobili Flotta di aerei diversificata Flotta molto semplificata 
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Caratteristiche Full service Lowcost 
(normalmente 1 solo tipo di aereo) 
Allo stato attuale,gli aeroporti di Milano raggiungono il 21,8% delle destinazioni 
low cast europee, vale a dire 49, grazie ai 525 voli in partenza a settimana8• Di 
questi, 324 (62%) partono da Orio al Serio (verso 35 destinazioni), mentre Malpensa 
pesa per il 32% (23 partenze verso 23 città) e Linate per il 7% (35 partenze verso 4 
città). Ryanair è il principale dei 18 vettori low cast che operano su Milano con il 
37% dei voli (192 partenze tutte da Orio al Serio), ed easyJet il secondo: 21 % con 
109 partenze, in maggior parte (95) da Malpensa. 
La chiave nella previsione dello sviluppo del traffico low cast è nel network di 
destinazioni; per quanto riguarda la frequenza e i posti offerti, dall'analisi 
dell'evoluzione storica emerge che le frequenze dei vettori low cast sono 
generalmente ridotte (meno di 3 al giorno in media) e i posti, in media, ammontano 
a 180-190 per volo, dal momento che le flotte delle compagnie low cast tendono ad 
essere il più possibile omogenee non solo al loro interno, ma anche tra le diverse 
compagnie. Pertanto nella stima negli scenari futuri si assume un rapporto pax/mov 
medio costante pari a 132 passeggeri (derivanti da un load factor costante dell'85% 
su aerei con 162 posti - che corrisponde alla capacità media attuale dei velivoli low 
cast a Malpensa). 
La scelta delle destinazioni da includere nel network può fare riferimento ad alcune 
costanti registrate nello sviluppo degli ultimi anni, per cui le relazioni avvengono 
perlopiù tra due città di grandi dimensioni (o comunque con un bacino primario 
piuttosto rilevante) o tra una città di grandi dimensioni ed una destinazione 
8 Elaborazioni su programmi operativi delle compagnie aeree relativi alla prima settimana di giugno 
2006. 
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turistica. Inoltre, la scelta degli scali può differire, allineandosi a quelli che sono i 
due "modelli strategici" più diffusi, il modello Ryanair che utilizza per lo più scali 
minori (più distanti dal centro cittadino) o il modello easyJet che invece si serve 
degli scali principali. I trend registrati nell'ultimo anno mostrano che la 
distribuzione dell'offerta low cast tra gli aeroporti in base alla loro classe 
dimensionale. 
Fig 4.3.3 Distribuzione dei voli low cost per classe dimensionale degli scali in Europa (Statfor, 2006) 
Voli low cost (%) 





Lo sviluppo del traffico low cost rimane pertanto del tutto dipendente, più che 
dall'evoluzione della domanda specifica, da quella dall'offerta, e quindi dalle 
strategie dei vettori (che hanno dato prova di essere sempre molto innovative e 
guidate da uno spirito imprenditoriale vivace, difficilmente inquadrabile in modelli) 
e dalle loro trattative con le società aeroportuali (come nel caso dalle politiche di 
incentivazione messe in opera da parte dei singoli scali, nel caso di aeroporti situati 
in regioni isolate e/o periferiche e su nuove rotte). 
Nel caso di Malpensa, un aeroporto già di grosse dimensioni, le indicazioni 
specifiche sull'evoluzione del traffico low cost vengono dall'analisi della recente 
strategia dell'operatore aeroportuale, che nell'anno trascorso ha raggiunto accordi 
con easyJet che a Malpensa ha creato una propria base, a confermare la volontà di 
non trascurare le potenzialità del segmento low cost nella strategia di sviluppo del 
proprio business aeroportuale. A ulteriore conferma di ciò, si considerino le 
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statistiche relative al mercato milanese e italiano degli ultimi anni9 a confronto con 
quello europeo. Nell'inverno 2004, Malpensa faceva registrare appena lo O, 19% dei 
voli low cost europei (34 partenze su 17.743 a settimana), mentre il totale per gli 
aeroporti milanesi era dell'l,5% (259 partenze) e per quelli italiani era del 6,4% 
(1.127 partenze). Nell'estate 2006, tali percentuali ammontano allo 0,6% per 
Malpensa (164 partenze), al 2,0% (523 partenze) per Milano, e per l'Italia all'8,3% 
(2.126 partenze delle 25.628 totali). 
Fig 4.3.4 Evoluzione recente dell'offerta low cost, confronto Malpensa-Milano-Italia-Europa 
Partenze low cost a settimana Invemo2004 Estate 2006 
Mal pensa 34 164 
Milano 259 523 
Italia 1.127 2.126 
Europa 17.743 25.628 
Si nota dunque un incremento molto più marcato man mano che si concentra il 
focus diminuendo la scala territoriale interessata. 
In base alle considerazioni su esposte, si assume che il traffico low costa Malpensa 
possa seguire negli anni l'andamento esposto in figura con un deciso incremento nel 
breve-medio periodo (fino a rappresentare per il 13% del traffico continentale nel 
2025) e successivamente un trend di crescita positivo ma meno marcato. 
9 Elaborazioni su programmi operativi delle compagnie aeree relativi alla prima settimana di giugno 
2006 
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Fig 4.3.5 Stima della crescita del traffico low costa Malpensa, 2005-2025 
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N.B. I pax continentali qui rappresentati comprendono i charter. 
2025 
I passeggeri low cost passerebbero dunque dai circa 900mila attuali a 6,2 milioni nel 
2025, con tassi di crescita annui pari al 19% fino al 2010 e al 8% nei quindici anni 
successivi. I movimenti low cast raggiungerebbero quota 15mila nel 2010 e 45mila 
nel 2025. 
4.4 Traffico Schengen ed extra-Schengen 
Il modello di assegnazione distingue le categorie di traffico continentale ed 
intercontinentale al fine di stimare il traffico passeggeri negli scali e proiettare tali 
stime nel futuro; una distinzione alternativa, benché simile, è quella che classifica i 
passeggeri in base all'appartenenza o meno al c.d. "Spazio Schengen" degli aeroporti 
di destinazione. Ai fini della pianificazione aeroportuale è infatti più rilevante 
conoscere quanti passeggeri devono essere soggetti a controlli sistematici circa la 
regolarità dei passaporti o visti. Al 2005, gli stati appartenenti allo Spazio Schengen, 
oltre all'Italia, sono 15: Austria, Belgio, Danimarca, Finlandia, Francia, Germania, 
Grecia, Islanda, Italia, Lussemburgo, Paesi Bassi, Norvegia, Portogallo, Spagna, 
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Svezia. Ad essi fa riferimento il 75% circa delle operazioni su Malpensa. La 
previsione sul traffico Schengen è pertanto legata all'estensione degli accordi ad 
altre nazioni europee. 
Date già quasi certe in merito all'ingresso nell'area di Schengen si hanno per Cipro, 
Estonia, Lettonia, Lituania, Malta, Polonia, Repubblica Ceca, Slovacchia, Slovenia, 
Svizzera e Ungheria; per questi paesi, infatti, gli accordi sono già ratificati e sono in 
via di implementazione. Per Bulgaria e Romania, come per ogni nuovo entrante, 
l'ingresso nel 2007 nell'Unione Europea è accompagnato (in base al Trattato di 
Amsterdam del 1997) dalla ratifica degli accordi di Schengen, ma per la loro 
implementazione si prevede la data del 2012. 
A questi ingressi, si aggiunge l'ipotesi rilevante relativa al Regno Unito, che ha 
sinora espresso scetticismo in merito al Trattato di Schengen (firmato nel 1985). 
Tuttavia, dopo il Trattato Amsterdam del 1997, che sancisce per ogni nuove 
entrante nell'Unione Europea la necessità di conformarsi alle regole Schengen, il 
Regno Unito a marzo del 1999 ha chiesto di partecipare ad alcuni aspetti della 
cooperazione basata su Schengen: la cooperazione giudiziaria e di polizia in materia 
penale, la lotta contro il narcotraffico e il sistema d'informazione Schengen (SIS). La 
domanda del Regno Unito è stata approvata con la decisione del Consiglio il 29 
maggio del 2000. È verosimile pertanto che negli anni a seguire anche il Regno 
Unito possa entrare nell'area Schengen. Non si ravvisano nella letteratura 
geopolitica ipotesi precise in merito all'anno; in questa sede si assume pertanto un 
lasso di tempo di 4 anni successivo all'effettivo ingresso dell'ultimo entrante 
(Svizzera): nel 2012 dunque, con l'ingresso del Regno Unito (e parallelamente 
dell'Irlanda, in virtù di un accordo bilaterale tra i due paesi che sancisce tra essi una 
Common Travel Area), il traffico Schengen diventerebbe il 93,5% di quello 
continentale. 
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Fig 4.4.1 Stima della crescita del traffico Schengen a Malpensa, 2005-2025 
Schengen traffic as % of continental traffic 
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La figura mostra i due scalini corrispondenti al 2008, in cui l'ingresso di 11 paesi 
porta la quota Schengen all'83,8% del traffico continentale, e al 2012, in cui 
l'ingresso del Regno Unito (oltre a Bulgaria, Romania e Irlanda) porta la quota al 
93,5%. Al 2025 il traffico Schengen è stimato pari a 28,9 milioni di passeggeri, 
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corrispondenti a 307mila movimenti. 
4. 5 Traffico Charter 
Come illustrato in precedenza, le stime sul traffico charter sono indipendenti dal 
funzionamento del modello di assegnazione e sono oggetto di ipotesi a sé stanti. Le 
ipotesi - analogamente a quelle più generali diffuse dagli operatori del settore -
sull'evoluzione del settore charter sono molto conservative: su di esso infatte incide, 
seppure indirettamente, la crescita del fenomeno low cost: i tour operator (driver 
del settore charter) sono stati spiazzati dalla cattura di domanda da parte di 
compagnie come Ryanair e easyJet e (in misura molto più decisiva) dal cambiamento 
delle abitudini turistiche che queste hanno comportato, dal momento che sempre di 
più un individuo tende ad organizzare da sé la propria vacanza tramite internet ed 
introduce tra le proprie priorità la flessibilità dei tempi, che i vettori charter, 
offrendo pacchetti fissi A/R da 7 giorni o 14 giorni, non danno. 
Il mercato charter europeo è pertanto stagnante e i vettori charter si trovano nella 
necessità di adattarsi al nuovo contesto, differenziandosi sia dall'offerta tradizionale 
che da quella low cost, puntando sul lungo raggio e trasferendo il modello di offerta 
dalla "package holiday" al viaggio personalizzato. Questa appare tuttavia una strada 
piuttosto difficile da percorrere, principalmente per due motivi. 
• Il rapporto con gli aeroporti vede i charter in una posizione di notevole 
debolezza, in quanto la domanda di tali vettori, diversamente da quella low 
cost che è attratta maggiormente dalle basse tariffe, è strettamente legata ai 
territori di origine e destinazioni; pertanto le compagnie charter devono 
fronteggiare le tariffe aeroportuali con un basso potere di negoziazione. 
Um'versità degli Studi di Trieste 123 
Dottorato in Trasporti, Traffico e Ambiente - Ciclo XVIII 
Traffic Allocation Model 
• Il modello di business dei vettori charter si basa sull'elevata utilizzazione 
della flotta e sulla flessibilità degli equipaggi; tali elementi dipendono 
fortemente dalla flessibilità dei tempi in cui è concesso effettuare movimenti 
aerei. L'intenzione dell'UE di proporre limitazioni alle fasce orarie di volo 
danneggia pertanto tale modello di business. 
In base a tali considerazioni, lo sviluppo ipotizzato del traffico charter è positivo ma 
contenuto. Si assume che la quota charter rispetto al traffico totale diminuisca 
progressivamente dall'attuale 12% al 6% nel 2025. Ciò determinerebbe un tasso di 
crescita annuo del numero di passeggeri pari all' 1,4%, dai 2, 1 milioni del 2005 ai 2,8 
del 2025, corrispondenti (in base all'ipotesi per cui il rapporto pax/mov rimarrà 
costante e pari a 136 passeggeri) a 21mila movimenti. 
4. 6 Traffico per macroregione di origine I destinazione 
Il dettaglio raggiunto dal TAM in merito alle aree di relazione del traffico dello scalo 
è limitato allo split continentale/intercontinentale e arricchito dalle considerazioni 
sullo split Schengen/extra-Schengen, ma è possibile dettagliare la stima anche 
specificando i traffici intercontinentali per macroarea geografica. 
Per fare questo si applicano ai risultati del TAM le quote attuali relative ad ogni 
marcoregione, facendole crescere in base a una media dei tassi di crescita Airbus e 
Boeing, con una correzione in positivo per l'Africa effettuata alla luce degli sviluppi 
recenti e previsti delle varie forme di collaborazione euro-mediterranea. 
L'andamento dello split regionale del traffico intercontinentale di Malpensa è 
illustrato nella figura sottostante.· 
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Fig 4.6.l Traffico intercontinentale a Malpensa: regional split 2005-2025 
lntercontinental traffic per region 
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4. 7 Sintesi dei risultati per Malpensa 
La tabella di seguito, sintetizzando i risultati della stima del TAM e dei moduli 
integrativi per Malpensa, per gli anni 2010, 2015, 2020 e 2025, mostra tutte le voci 
in cui è possibile dettagliare la previsione alla fine del procedimento. 
Fig 4. 7 .1 Scenari di traffico per Malpensa 
12.799.833 16.391.347 19.287.971 24.340.472 30.972.915 
moy 178.411 193.042 219.500 267.332 327.885 
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di cui· • Schengen 9.576.047 13.740.289 18.037.343 22.762.240 28.964.637 
mov 133.476 161.821 205.267 249.998 306.625 
•Non Schengen 3.223.786 2.651.057 1.250.628 1.578.232 2.008.278 
mov 44.935 31.222 14.232 17.334 21.260 
'LowCost 895.988 2.130.875 2894.624 4.216.934 6.194.583 
mov 6.500 15.459 21.000 30.593 44.940 
Linea 
intercontinentali 4.583.005 6.172.984 8.098.602 10.784.397 15.159.269 
mov 33.685 40.292 46.943 59.515 79.647 
di cuL •Nord America 1.128.939 1.441.470 1.814.313 2.316.386 3.119.849 
mov 8.298 9.409 10.517 12.783 16.392 
'Asia 818.861 1.098.428 1.470.487 1.996.840 2.860.547 
mov 6.019 7.170 8.524 11.020 15.029 
•Sud America 799.028 1.043.804 1.351.848 1.775.944 2461.242 
mov 5.873 6.813 7.836 9.801 12931 
•Medio Oriente 801.755 1.075.482 1.439.769 1.955.126 2.800.790 
mov 5.893 7.020 8.346 10.790 14.715 
'Africa 1.034.422 1.384.970 1.849.719 2.505.900 3.581.340 
mov 7.603 9.040 10.722 13.829 18.816 
'Oceania 128.830 172.467 234.201 335.501 
mov 841 1.000 1.292 1.763 
Transits 131.356 140.788 173.254 212.481 276.626 
Tot Extra-Schengen 7.806.791 8.824.041 9.349.231 12.362.629 17.167.547 
mov 78.620 71.514 61.176 76.848 100.907 
Totale linea 17.514.194 22.705.118 27.559.828 35.337.349 46.408.810 
mov 212.096 233.335 266.443 326.846 407.532 
di cui Transfers 6.598.968 8.602.727 10.565.235 13.711.469 18.222.213 
Charter 2.116.320 2.316.099 2.355.496 2.530.536 2.784.529 
mov 15.622 17.097 17.388 18.680 20.555 
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5 Problemi e conclusioni 
L'elaborazione e l'applicazione del modello hanno messo in luce l'utilizzo efficace 
del modello per la regione e per lo scalo presi in considerazione nonché la flessibilità 
dello strumento che somma i vantaggi metodologici dei modelli di tipo "top-down" 
con la possibilità di integrare i risultati tramite stime di dettaglio sulle singole 
componenti del traffico. 
Sono emersi tuttavia alcune criticità che è opportuno sottolineare, soprattutto al 
fine, appunto, di esporre considerazioni conclusive in merito all'applicazione ad altri 
contesti. 
Definizione della regione. Come già illustrato, il modello funziona in maniera non 
distorta se e solo se la regione definita e gli scali ad essa afferenti formano un sistema 
"chiuso", cioè: 
o il tempo di percorrenza tra i poli generatori di domanda contigui alla 
regione e gli scali ad essi più vicini sia sufficientemente elevato da 
annullare del tutto l'attrattività di tali scali sui quei poli 
o il tempo di percorrenza tra gli scali contigui alla regione e i poli 
generatori di domanda interni alla regione stessa sia sufficientemente 
elevato da annullare del tutto l'attrattività di quegli scali su tali poli. 
Nella pratica, è il caso di alcune isole (vedi UK) o di regioni particolarmente isolate. 
In assenza di queste condizioni, si possono riscontrare distorsioni dovute al fatto 
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che, mentre nella realtà taluni passeggeri esterni alla regione possono contribuire da 
aumentare le statistiche di traffico di scali coinvolti nel modello, il TAM attribuirà 
questo traffico (generato da regioni esterne) a un livello più "favorevole,, con 
riferimento ad altri fattori (i parametri che governano il peso delle province o 
l'accessibilità degli aeroporti). È importante dunque tenere in considerazione questo 
aspetto al momento di applicare il TAM ad altri contesti territoriali. La scelta e 
definizione della regione dovrebbero essere quanto più possibile "forzata": suggerita 
cioè da indisputabili caratteristiche socio-geografiche che consentano di ipotizzare 
ragionevolmente la mancanza di relazioni "terrestri" tra gli scali della regione 
coinvolta e le aree contigue. 
Accesso terrestre agli scali. Il TAM considera - il linea con l'approccio 
gravitazionale - le "distanze,, tra le masse prese in considerazione come resistenza 
allo spostamento dei passeggeri verso gli scali. Poiché l'effettivo spostamento 
dipende non solo dalla distanza ma anche dalle condizioni di accessibilità terrestre 
agli scali (infrastrutture stradali, ferroviarie e relativi servizi di trasporto), la 
variabile utilizzata è il tempo di spostamento, il quale è una proxyvalida del costo 
generalizzato del trasporto sostenuto da chi effettua il percorso, in quanto la tariffa 
pagata per il trasporto su pullman o su ferro è sempre proporzionale alla distanza e 
al tempo impiegato, così come lo è il costo dello spostamento qualora si utilizzi un 
mezzo privato. Questa considerazione tuttavia implica un mera considerazione dei 
tempi minimi di accesso indipendentemente dalla modalità di trasporto utilizzata 
(auto vs treno), che in ogni caso risultano minimi nel caso dell'auto. Negli scenari 
futuri, tuttavia, la modifica degli scenari di accessibilità terrestre comprende tra 
l'altro l'implementazione di infrastrutture ferroviarie (e dei relativi servizi di 
trasporto) che determinano una cambiamento dei tempi di percorrenza: a fronte di 
questi cambiamenti è ancora il tempo minimo di accesso ad essere prescelto, 
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ipotizzando che - qualora la ferrovia risulti più veloce - i passeggeri si servano delle 
due modalità con uno split modale fisso. L'applicazione di un modello di scelta 
modale sarebbe più corretto, tuttavia nell'ambito del presente lavoro non si è 
ritenuto di spingersi a tale livello di dettaglio, che avrebbe richiesto l'elaborazione 
di un modello apposito. 
Distribuzione tra le province. Il TAM lavora in due fasi principali: la distribuzione 
del traffico tra le province di origine/destinazione e la sua ri-allocazione tra gli 
aeroporti. In sede di taratura del modello, la situazione ottimale sarebbe quella di 
avere per ciascuna fase un raffronto con i dati effettivi che consenta di selezionare 
adeguatamente i parametri coinvolti fin quando la stima coincide verosimilmente 
con la realtà. Questo, nella prima delle due fasi, non è stato possibile a causa della 
mancanza di dati effettivi circa la distribuzione provinciale del traffico aereo (dati 
non reperibili tramite i consueti provider di dati similari in Italia - ENAC, ISTAT, 
Assaeroporti). Il TAM è poco esigente in termini di quantità dei dati, tuttavia 
lelemento appena evidenziato suggerisce di selezionare le microaree della regione 
di riferimento in modo tale da avere dati a sufficienza per il modello, tenendo 
presente il trade-off relativo alla dimensione delle aree: tra accuratezza della stima e 
disponibilità cli dati. 
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